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Jahrestagen 2021 wie die 
Einsatzfahrt der Prinz Eugen 
im Jahr 1941. 
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EDITORIAL 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän der Reserve, 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 


Mit EEE mAh um, 


aneinandergerieten und nach und nach fest- 
stellen mussten, dass die vor ihnen schon 
plündernden Spanier nicht viel übriggelassen 
hatten. Streitereien untereinander waren die 
zwangsläufige Folge, und nachdem Bartholo- 
mäus Welser von einem Spanier ermordet 
worden war, verloren die Deutschen ihr Inte- 
resse an der Kolonie. 

Nach einem langwierigen, vom spanischen 
„Indienrat“ durchgeführten Prozess erging 
das Urteil, dass sich die Welser eines Rechts- 
bruchs zwar nicht schuldig gemacht hatten, 
Venezuela aber dennoch an die spanische 
Krone zurückfallen sollte. Und nicht nur das: 
Als Kaiser Karl V. 1556 abdankte, ging die 
erste deutsche Kolonie ganz verloren. Sie blieb 
ein blutiges Abenteuer. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


kunde uly uj ل‎ 


Landkarte von Klein-Venedig oder Welser-Kolonie, die Karl V. 
1528 den Welsern als Lehen verpfändet hatte 
Foto: picture-alliance/akg-images 


kennen Sie Bartholomäus Welser? Oder Hans 
Seißenhofer? Oder Ambrosius Dalfinger? 
Unter anderen stehen diese Namen für die 
deutsche Welser-Kolonie in Venezuela in den 
Jahren 1528 bis 1556, und nach dem, was man 
heute weiß, für die ersten größeren kolonialen 
Bestrebungen in Übersee, die mit deutschen 
Landen überhaupt in Verbindung zu bringen 
sind. Die Welser waren eine in Nürnberg und 
Augsburg Handel und Finanzwirtschaft trei- 
bende Patrizierfamilie, die mit ihren weit- 
reichenden Geschäften zu großem Vermögen 
gekommen war, mit dem sie gezielt Einfluss 
auf europäische Herrscherhäuser nahm. 

Im Gegenzug übertrug ihnen beispielswei- 
se die Krone Spaniens durch den Habsburger 
Karl V. Hoheitsrechte an dem 1499 entdeckten 
nördlichen Küstenstreifen des südlichen Erd- 
teils der „Neuen Welt“ als Familienlehen. Das 
war nicht übertrieben, denn immerhin hatte 
viel Welser Geld dafür gesorgt, dass Karl 1519 
zum römisch-deutschen König gewählt wor- 
den war. 

Um es gleich zu sagen: Dieses überseeische 
Engagement ging nicht gut aus. Es war ge- 
prägt von Ausbeutung, blutigen Kämpfen, 
brutaler Landnahme, Sklavenhandel, Miss- 
gunst, Mord und Totschlag, den Bartholo- 
mäus Welser schließlich selbst erlitt. Bis dahin 
hatte sich das Unternehmen aber recht erfolg- 
reich angelassen. Die von den Augsburgern 
angekauften Schiffe brachten eine Zeit lang 
sehr gewinnbringend kostbare Gewürze und 
Kräuter, Baumwolle, Metalle und exotische 
Hölzer nach Europa. Die Welser dachten 
durchaus in großen Dimensionen, setzten 
Gouverneure in den von Kolonialisten besie- 
delten Gebieten ein, und mit einem Schiff 
kamen sogar 48 sächsische Bergleute aus 
dem Erzgebirge nach Südamerika, die ihr 
Wissen im Gold-, Silber und Kupferbergbau 
importierten. 

Aber trotz klarer Anweisungen aus der 
Heimat, in Venezuela zunächst feste Stütz- 
punkte für den weiteren Ausbau anzulegen, 
zog es die deutschen Konquistadoren in ihrer 
Gier nach schnellem Geld immer weiter ins 
Landesinnere, wo sie mit den Eingeborenen 


SCHIFFClassic 8/2020 


> TITELTHEMA 
Eine Macht im Osten 


Raketenschiffe Tarantul............................ 


MEILENSTEIN: Für die Volksmarine 
der DDR bedeutete der Zulauf der 
Raketenschiffe Projekt 1241 RÄ eine 
erhebliche Kampfwertsteigerung 
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SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


U-Boote im Ersten Weltkrieg 


„Rauchwolke achteraus!“ 


Kapltänleutnant Max Valentiner erhielt 1915 einen ebenso elnzigs 4s 
wie gefährlichen Auftrag: Kaperfahrt imMitteimeer Von Pete +| + +++ 


Karl Ulrich” 
identifiziert! 


FASZINATION SCHIFF 


Schiff mit zwölf Namen 


Au - die Astoria trat Im Oktobe 


HISTORISCHE SEEKARTEN 


Bermuda لس‎ 


RUBRIKEN 
Das Nymindegab-Museum in Dänemark 
Rätsel ................... 


Vorschau/lmpressum لب‎ 


Titelbild: Die Tarantul-Raketenboote waren mit ihrer Geschwindigkeit und 
Feuerkraft eine böse Überraschung für die NATO 


Titelfotos: Sammlung GSW, picture-alliance/WZ-Bilddienst, Interfoto/Photoaisa/Beba, 
Gatzmanga/Bundeswehr, Sammlung Mann, picture-alliance/Mary Evans Picture Library 
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DAS BESONDERE BILD 


IO Rex vor Rügen 


Von 1897 bis 1900 verkehrte das schwedische Fährschiff auf der Postdampferlinie 
von Sassnitz nach Trelleborg, als es am 27. Februar passierte: Die Rex kam bei 
schwerem Wetter vom Kurs ab und strandete im Morgengrauen etwa 200 Meter 
vor dem Ufer bei Nardevitz/Rügen. Von den 38 Menschen an Bord kamen fünfin | 
einem Rettungsboot ums Leben, alle anderen konnte man retten. Sämtliche 
Schleppversuche scheiterten, das Schiff zerbrach später in zwei Teile. Überreste 
wurden 2012 in drei Meter Tiefe entdeckt. AK 


| 
Katastrophe eines Postdampfers 


Die havarierte Rex wurde 
teils vor Ort abgebrochen, 
teils trieben Reste ab. 
Eine 30 Meter lange Rumpf- 
schale wurde vor einigen 
Jahren geborgen 
Foto: pieture-alliance/ 
Mary Evans Picture Library 


Foto: Sammlung GSW 


Karriere vom britischen Passagier- und 
Postschiff bis zum Kriegsschiff der 
Kaiserlichen Marine: SMS Barbarossa 


lischen Küstenbatterien auf Helgoland ab- 
brachen. Letztlich führten die verworrenen 
politischen Umstände und ungelöste Fi- 
nanzfragen zur Auflösung der Reichsflotte. 

Barbarossa ging schließlich in die preu- 
fische Marine über. 1880 wurde die außer 
Dienst gestellte Barbarossa beim Torpedo- 
zielschießen durch SMS Zieten unter ihrem 
Kommandanten Kapitänleutnant Alfred 
Tirpitz, versenkt, später wieder gehoben 
und abgebrochen. AK 


Andreas von Klewitz 


Mit der Fünfmastbark 


Barbarossa und Erzherzog Johann in Dienst 
kamen. Im Februar 1849 kauften die Deut- 
schen die United States und benannten sie 
in Hansa um. Darüber hinaus gaben sie drei 
Raddampfer und 26 Ruder- und Segelka- 
nonenbobote in Bau. Flaggschiff wurde zu- 
nächst die Barbarossa. Mit Hamburg und Lü- 
beck stand der Raddampfer am 4. Juni 1849 
vor Helgoland im Gefecht mit der däni- 
schen Valkyrien, das die Seeleute jedoch 
nach einem Warnschuss der neutralen eng- 


Scharling, Hother/von Kle- 


witz, Andreas (Übersetzer): 


„København“ um die Welt. 
www.epubli.de, Berlin 
2020, 260 Seiten 


zung 45 junge Kadetten, deren Schicksal 
die Zweckmäßigkeit einer seemännischen 
Ausbildung auf Großseglern infrage stell- 
te. Das Buch schildert die erste Weltreise 
der Kobenhavn vom 26. Oktober 1921 bis 
zum 7. November 1922. Die dänische Ori- 
ginalfassung wurde vom damaligen 
Schiffsarzt Hother Scharling 1923 im Ko- 
penhagener Gyldendal-Verlag veröffent- 
licht und liegt jetzt erstmals in deutscher 
Sprache vor. AvK 


MARITIMES PANORAMA 


Serie Deutsche Schiffe 


Barbarossa 


Kriegsdampfer der Reichsflotte 18 


D ie dänische Blockade im Jahre 1848 
gab nicht nur den Anlass für ein 
Hamburger Komitee, die fünf Schiffe 
Franklin, Deutschland, Hamburg, Lübeck und 
Bremen kriegsmäßig auszurüsten. Auch die 
Frankfurter Nationalversammlung be- 
schloss, aktiv zu werden. Mit sechs Millio- 
nen Talern finanzierten die Bundesfürsten 
der deutschen Seestaaten eine Flotte samt 
Personal und Reglements. Aus England er- 
warb man die Britannia und Acadia, die als 


Buchtipp 


Weltreise der Kobenhavn 


Erstmals in deutscher Übersetzung 


2 jährte sich zum 90. Mal die Tra- 
gödie der dänischen Fünfmastbark 
Kobenhavn. Nach insgesamt neun erfolg- 
reichen Fahrten als Segelschul- und Fracht- 
schiff ging sie im Dezember 1928 auf einer 
Reise von Buenos Aires nach Südaustra- 
lien auf bislang ungeklärte Weise verloren. 
Für Dänemark war der Verlust in mehr - 
facher Hinsicht eine Katastrophe. Der 
Fünfmaster war der Stolz der dänischen 
Handelsmarine, zudem zählten zur Besat- 


Foto: picture-alliance/Everett Collection 


Foto: Sammlung GSW 


Hätten Sie's gewusst? 
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Auch ihre Berühmtheit half der Savannah nichts. Das Schiff war ein finanzieller 
Fehlschlag, sodass man es veräußerte und die Dampfmaschine ausbaute 


Selbst kleine Schiffe der Ostindischen Kompanien (Ostindienfahrer) waren 500 bis 
800 Tonnen groß, 1.000 bis 1.500 Tonnen hatten die großen Schiffe. 


Savannah - das erste Dampfschiff, das den Atlantik überquerte (1819) -, 
benutzte während ihrer 27-tägigen Überfahrt nur für 85 Stunden ihre Maschinen. 


Bis zur Besetzung der nordafrikanischen Küste im Jahre 1830 blieben die Korsaren eine 
ständige Gefahr für den Verkehr durch die Straße von Gibraltar. 


Vor 150 Jahren, am .و‎ November 1870, trafen im letzten „Gentleman-Gefecht“ der Marine- 
geschichte vor Havanna die deutsche Meteor und die französische Bouvet aufeinander. 


Die Hapag-Lloyd gibt es erst seit 50 Jahren. 1970 fusionierten die beiden großen Linien- 
reedereien Hapag und Lloyd zu einer Aktiengesellschaft mit Sitz in Hamburg und Bremen. 


Das Oberdeck war die Visitenkarte des 
Schiffes und musste blitzblank sein 


Oberdecks, denn die Matrosen durften mit 
dem Balken, auf dem sie knieten, erst vorrü- 
cken, wenn es dem Aufsicht führenden Un- 
teroffizier, auf dem Bild erkennbar an Exer- 
zierkragen und seidenem Tuch, gefiel. GSW 


sauber ist, dass man davon hätte essen 
können, liegt auf der Hand: Das Ober- 
deck war (und ist) die Visitenkarte von 
Schiff und Besatzung - ist es sauber, wird 
auch unter Deck nichts zu beanstanden 
sein. Für „Rein Schiff” galten in der Kai- 
serlichen Marine klare Regeln: Jeder hat- 
te sich nach der dafür auf der Rollenkar- 
te eingetragenen Station „barfuß und mit 
aufgeschlagenen Hosen und Ärmeln“ 
einzufinden. Betrug die Temperatur un- 
ter acht Grad, durften die Matrosen See- 
stiefel tragen. Vom Top bis zum Kiel rei- 
nigten sie das Schiff gleichmäßig, mit 
heißem Seifenwasser rückte man auch 
dem Dreck an Wänden, Balken und 
Schotten zu Leibe, was der Seemann 
„Farbe waschen” nannte. Die anstren- 
gendste Tätigkeit war das Schrubben des 


Der Steuermann macht’s möglich: 
Dieses römische Schiff fährt trotz 
beschädigten Segels 


„Ein richtiger Steuer- 
mann fährt mit 
zerfissenem Segel, und 
wenn er die Takelage 
verloren hat, zwingt 
er dennoch den 
entmasteten Rumpf 
des Schiffes auf Kurs“ 


Seneca, römischer Philosoph, Natur- 
forscher und Politiker (1-65 n. Chr.) 


Brauchtum 


„Rein Schiff!“ 


Einer der ältesten Bräuche 
der Seefahrt 


as Foto lässt die Plackerei erahnen, 

denn die Matrosen sind gerade da- 
bei, das Deck mit Backsteinen und Sand 
zu bearbeiten, um es danach nochmals 
mit Seifenwasser und hartem Besen 
nachzufegen und dann mit Seewasser 
abzuspülen - jedes Wochenende, und 
wenn Kohlen übernommen wurden, 
auch außerhalb der Routine. Warum die 
Schiffsführung immer penibel darauf 
achtete, dass das hölzerne Oberdeck so 
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Foto: picture-alliance/akg-images/Andre Held 


Foto: picture-alliance/Patrick Franck 


stolz darauf, ein solches Schiff zu haben, 
ein so herausragendes nationales Kultur- 
denkmal.” Hamburgs Kultursenator Cars- 
ten Brosda (SPD) fasste die Stimmung in 
der Stadt zusammen: „Das ist maritime 
Geschichte, die ins Herz des Hamburger 
Hafens zurückkehrt. Man hat in den letz- 
ten Tagen schon gemerkt, wie groß die 
Emotionen auch der Bürger sind.“ 

Im Frühsommer 2021 soll die Peking ih- 
ren endgültigen Liegeplatz gegenüber der 
Elbphilharmonie erhalten. Der Ausbau im 
Hansahafen beim historischen Schuppen 
50A und die Fertigstellung des Viermas- 
ters für den Besucherbetrieb werden noch 
einige Monate in Anspruch nehmen. Bis 
dahin kann man das Schiff innerhalb der 
Öffnungszeiten des Hafenmuseums Ham- 
burg von der Kaikante aus besichtigen. 
Vom Jahr 2023 an soll der stolze P-Liner 
dann Wahrzeichen des neuen Deutschen 
Hafenmuseums werden, das mit 120 Mil- 
lionen Euro, darunter 38,5 Millionen für 
Rücktransport und Sanierung der Peking, 
vom Bund bezahlt wird. Ingo Thiel 


erste Herausforderung, das Nadelöhr Stör- 
sperrwerk, bewältigte die Peking bravou- 
rös. Dafür mussten die Seeleute die Rahen 
des Großseglers brassen, sonst hätte das 
Schiff nicht durch das Tor gepasst. In Be- 
gleitung der beiden Schlepper Wulf 3 und 
Wulf 5 ging es die Elbe hinauf, nach Twie- 
lenfleth. Dort wartete sie fünf Stunden auf 
die Flut. Zwar hat die Bark lediglich einen 
Tiefgang von vier Metern, laut Kapitän Ben 
Lodemann wurde für die Manöver der 
Schlepper am Liegeplatz aber ein höherer 
Elbpegel benötigt. 

Mit dem Abendhochwasser erreichte die 
Peking die Elbphilharmonie, wo ein Blitz- 
lichtgewitter das in den Reedereifarben 
Schwarz (Rumpf über Wasser), Weiß (Was- 
serlinie) und Rot (Unterwasserschiff) strah- 
lende Schiff mit seinen mehr als 50 Meter 
hohen gelben Masten noch mehr glänzen 
ließ. Rückwärts zum Liegeplatz bugsiert, 
machte der maritime Schatz am südlichen 
Elbufer fest. 

Beim Empfang erklärte Kulturstaatsmi- 
nisterin Monika Grütters (CDU): „Wir sind 


MARITIMES PANORAMA 


Auf dem Weg zu ihrem 

Liegeplatz wird die 

Peking von vielen Schiffen 

und den Blicken von 

unzähligen Zuschauern 1 
begleitet 


Peking in 
Hamburg 


Heimkehr nach 88 Jahren 


ausende Zuschauer entlang der Elbe, 

Hunderte Boote und Schiffe auf dem 
Wasser, ein ohrenbetäubendes Typhonkon- 
zert und Wasserfontänen: Die Rückkehr der 
frisch restaurierten Peking nach 88 Jahren 
wurde trotz der aktuellen Corona-Situation 
ein Fest im Hamburger Hafen. 1911 bei 
Blohm+Voss gebaut, war die Peking auf Sal- 
peterfahrt für F. Laeisz bis zum Verkauf 
1932 regelmäßig in der Hansestadt — da- 
nach nie wieder. 

Am frühen Morgen des 7. September 
hatte die historische Viermastbark die Pe- 
ters Werft in Wewelsfleth verlassen, wo 
man sie drei Jahre lang saniert hatte. Die 
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Länge über alles 8,90 m 
Breite über alles 3,10 m 


Tiefgang 0,88 m Tiefgang 
(0,65 m bei 
geklappten Motoren 
im Flachwasserbereich) 

Verdrängung S2 

Geschwindigkeit 38 kn 
(ca.70 km/h) 

Besatzung Freiwillige 

Antrieb Yamaha FL200G, 


Yamaha F200G, 
je 200 PS 


Foto: Sammlung GSW 


Schiff Classic 7-2020, U-Boot-Typ IX C 
Auch der Redaktion kann mal ein Fehler unterlaufen, 


ier in der Tabelle Technische Daten Typ IX C, Verdrän- 
ung: 740 t. Diese Angabe trifft eher auf Typ VII A zu. 


Richtig ist für Typ IX C: 1.120 t (über Wasser) 1.232 t 
(unter Wasser). Ansonsten großes Lob für diese Zeit- 
schrift und deren Mannschaft. 


Wolfgang Keil, Leipzig 


Schreiben Sie an: 
redaktion@schiff-classic.de 

oder: Schiff Classic, 

Postfach 400209, 80702 München 


Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion 
wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe aus Gründen der 
Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums 


innwahrend zu kürzen. 
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Die achtjährige Eny Dreblow taufte das 
neue Seenotrettungsboot der DGzRS- 

Station Ueckermünde am 29. August auf 
den Namen Eva Ahrens-Thies 


setzt uns in die Lage, unsere Freiwilligen 
mit einem modernen Neubau auszurüsten 
und ihnen damit eine bestmögliche Aus- 
sicht auf Erfolg ihrer mitunter auch gefahr- 
vollen Einsätze zu geben”, sagte Gerhard 
Harder, ehrenamtlicher Vorsitzender der 
DGzRS, anlässlich der Taufe. 

Weitere Informationen finden sich im In- 
ternet unter www.seenotretter.de. 


Schiff Classic 7-2020, Editorial 

Nach der am häufigsten kolportierten Ver- 
sion bemerkte Kapitänleutnant Lemp im h 
Wasser schwimmendg, dass sich ein briti- g 
sches Motorboot mit einem Enterkomman- 
do nähert und U 110 keineswegs unmittel- 
bar sinkt. Dann ist sein Versuch, nochmals 
an Bord zurückzukehren, um befehlsge- 
mäß die Schlüsselmaschine „Enigma“ 

und Geheimunterlagen über Bord zu wer- 
fen, als fortgesetzte Kampfhandlung zu 


won cr. 2tsprechend durfte er auch bekämpft wer- 
den. Gleichwohl bleibt nachvollziehbar, dass die Navy 
diesen Aspekt so nicht öffentlich gemacht hat. Die 
Sprachregelung, der Kommandant sei ertrunken, 
erspart weitere Rechtfertigungen. 


Hans Friedrich zur Nieden, Bonn ș 


DGzZRS 


Moderner Neubau 


Freiwilligenstation erhält 
speziell entwickelten Bootstyp 


ie Deutsche Gesellschaft zur Rettung 

Schiffbrüchiger (DGzRS) hat in 
Ueckermünde mit der Eva Ahrens-Thies 
Nachwuchs bekommen. Die Freiwilligen 
Seenotretter am Stettiner Haff verfügen jetzt 
über eine speziell für ein derartiges Revier 
entwickelte neue Rettungseinheit: Rund 
neun Meter lang, 88 Zentimeter Tiefgang 
und 38 Knoten (zirka 70 Stundenkilometer) 
schnell - dies sind einige der sehr markan- 
ten technischen Daten. 

Die Eva Ahrens-Thies entstand auf der fin- 
nischen Spezialwerft Arctic Airboats in en- 
ger Entwicklungszusammenarbeit mit den 
Seenotrettern. Sie ist die dritte Einheit der 
8,9-Meter-Klasse der DGzRS. Das aus sehr 
robustem Polyethylen bestehende Voll- 
kunststoffboot ist äußerst wartungsarm und 
verfügt über zwei 200-PS-Außenbordmo- 
toren. Seit knapp zwei Monaten ist das Boot 
in Ueckermünde stationiert. 

Bereits am 5. Juli 2020, dem Tag des Erst- 
anlaufs des Stettiner Haffs, fuhr es seinen 
ersten Einsatz - unter der internen Bezeich- 
nung SRB 81. Die Namensgeberin, die 
Richterin Eva Ahrens-Thies, hatte die See- 
notretter großzügig in ihrem Nachlass be- 
dacht und ermöglichte so den Bau des neu- 
en Seenotrettungsbootes. „Dafür sind wir 
außerordentlich dankbar, denn dies ver- 


Briefe an die Redaktion 


Schiff Classic 7-2020, Deutsche 
Marine in den 1990er-Jahren 
Kompliment für die wie immer ge- 
lungene neue Ausgabe von Schiff 
Classic — insbesondere auch für die 
interessanten Beiträge „Im Einsatz“ 
und „Ausgang: ungewiss“. Ich er- 
laube mir aber, einen Fehler zu kor- 
rigieren: Die Bilder auf den Seiten 
48 und 49 zeigen nicht zweimal die 
Marburg (M 1080), sondern einmal ~ 
die Koblenz (M 1071). Dieser kleine Lapsus scnmaiwi 
aber nicht den Wert der beiden sehr lesenswerten 
Artikel — beschreiben diese doch eine erinnerungs- 
würdige Episode in der Geschichte unserer aktuellen 
Marine. Michael von Bartenwerffer, 
Fregattenkapitän d. R., Münster 
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TITELTHEMA 


5 kurze Fakten 


ZEIT: 1984-1990 

BAUGRUND: Kampfwertsteigerung 

der Volksmarine 

ORT: Ostsee 

AUFGABE: Gefecht auf kurze Distanzen 
mit leistungsfähiger Artillerie 
EINSATZ: Kalter Krie; 
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Das kleine Raketenschiff Projekt 1241 RÄ in der Volksmarine 


NATO-Code: 


Tarantul 


Mitte der 1980er-Jahre verfügte die Volksmarine über eine erhebliche Schlagkraft. 
Zu verdanken war dies unter anderem Tarantul-Raketenbooten mit den 
zehn landgestützten mobilen Batterien des Küsten-Raketen-Komplexes „Rubesh“ 
Von Dieter Flohr 


nfang der 1990er-Jahre machte eine 

erstaunliche Geschichte die Runde 

unter den Ex-Volksmarinern. Hatte 

doch die US-Navy eines der 

neuesten kleinen Raketenschiffe 

der DDR-Marine übernommen. Es war die 

Rudolf Egelhofer, die nach den Wirren der 

Wendezeit noch einen guten Einsatzklar- 

zustand besaß. Zunächst hatte die Bundes- 

marine das Schiff unter der Bordnummer 

P 6166 Hiddensee für kurze Zeit in Dienst 

gestellt, dann aber mit dem fast kompletten 

Raketenvorrat der Volksmarine an die US- 
Navy „weitergegeben“. 

Die Amerikaner interessierten sich ver- 
ständlicherweise für diese sowjetische Ma- 
rineentwicklung. Sie holten Schiff und 
Waffentechnik unverzüglich als Oberdecks- 
ladung über den Großen Teich. Dort ging 
das Schiff weiterhin unter dem Namen Hid- 
densee mit einer ausgewählten 20-köpfigen 
deutschen Besatzung unter dem Komman- 
danten Andreas Kuhfuss unter der Stars- 
and-Stripes-Flagge in Dienst. Man berichte- 
te, dass amerikanische Spezialisten einige 
Wochen lang das Schiff auf Herz und Nieren 
prüften und wichtige Aggregate wie den Ar- 


AUF TESTFAHRT: Mit der Tarantul- 


Klasse sorgte die Volksmarine für eine 
faustdicke Uberraschung in der Ostsee. 


Das Raketenboot überzeugte derart, tillerie-Komplex AK 630 ausbauten und ex- 
dass es sogar in den USA Begehrlich- tern erprobten. 
keiten weckte Foto: US Navy/ Sammlung Kuhfuss Mit Auswerten des Schiffes lief gleich- 


zeitig der Test des kampfstarken Küsten- 
raketensystems „Rubesh“, das von der Deut- 
schen Marine ebenfalls im Austausch gegen 
die Erprobungsergebnisse an die USA abge- 
geben worden war. Die Amerikaner wollten 
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sel-Gasturbinen-Anlage als Antrieb und 
der weitreichenden Überschallseezielrakete 
„Moskit” als Hauptbewaffnung. 

Neben der ebenfalls optimierten Artille- 
riebewaffnung mit den Komplexen AK-176 
und AK-630 sollte die Luftabwehr noch den 
Luftabwehr-Raketenkomplex „Osa-M” er- 
halten. Doch Verzögerungen in der Entwick- 
lung standen diesen Ambitionen in mehrfa- 
cher Hinsicht entgegen. 

Schließlich setzte man auf der neuen 
Plattform ein kleines Raketenschiff mit dem 
schon im Einsatz befindlichen Schiffsrake- 
tenkomplex P-20 „Termit“ in einer ersten 
Serie mit den Schiff-Schiff-Raketen P-15M 
und P-15MT (in der Exportvariante P-21 und 
P-22) um. Eine reine Gasturbinenanlage ver- 
lieh den Booten hohe Geschwindigkeiten 
von 42 bis 45 Knoten. Die Artillerie- und 
Luftabwehrbewaffnung bestand aus dem 
76,2-mm-Geschütz AK-176, den beiden 
30-mm-Artilleriekomplexen AK-630 und 
Ein-Mann-Fla-Raketen „Strela“. 

So baute die Werft in Rybinsk neben dem 
erforderlichen Eigenbedarf zunächst 22 Ein- 
heiten des Projekts 1241 RÄ (Export) und lie- 
ferte diese nach und nach an Polen, Rumä- 
nien, Indien, Vietnam, Jemen und an die 
Volksmarine aus. Für den sowjetischen Be- 
darf folgten auf dieser Plattform weitere Mo- 
difikationen mit veränderter Raketenbewaff- 
nung und Antriebsanlage. 

Eine Kampfwertsteigerung brachten die 
Tarantul der Volksmarine allemal. Sie waren 
schneller als ihre potenziellen Gegner und 
schossen mit ihren Raketen etwa 20 Seemei- 
len weiter als diese. Doch dazu mussten sie 
erst einmal im freien Seeraum operieren kön- 
nen. Und darin lag das Problem. 


Stationierung in Dranske 

So wie bereits die Leichten Torpedoschnell- 
boote der Iltis-Klasse, die kleinen Torpedo- 
schnellboote Projekt 131, die Schnellboote 
Projekt 183 (Holz) und die später eingekauf- 
ten Raketenschnellboote Projekt 205 (Osa I) 
sowie die vierrohrigen Torpedoschnellboote 
Projekt 206 (Shershen) kamen auch die 
fünf Tarantul in das kleine Hafenbecken der 
6. Flottille auf der Halbinsel Wittow, genauer 
gesagt nach Bug/Dranske. 

An der gesamten Küste Mecklenburgs 
und Vorpommerns konnte die im Aufbau 
befindliche Volksmarine keinen geeigneten 
Kriegshafen finden und ausbauen. Der in 
den 1950er-Jahren aufwendig begonnene 
Durchstich durch die Schaabe auf Rügen 
und der angedachte Ausbau eines gewal- 
tigen Kriegshafens im Großen Jasmunder 
Bodden waren am 17. Juni 1953 gescheitert. 

So blieben der offene Fischerei- und Fähr- 
hafen Sassnitz, der Behelfshafen in Peene- 


VOR DER US-KÜSTE: Kommandant der 
Hiddensee Andreas Kuhfuss und sein ame- 
rikanischer Kollege während eines Tests 


der US Navy Foto: US Navy/Sammlung Kuhfuss 


STEIGERUNG DES 
KAMPFWERTES 


Als die Nutzungszeiten für die Raketen- 
schnellboote Projekt 205 abliefen, sah 
sich die Volksmarine Anfang der 1990er- 
Jahre veranlasst, fünf kampfstärkere 
Raketenschiffe 1241 RÄ zu importieren. 


Ay $ 


RAKETEN-VERLADUNG: Die Schiff-Schiff- 
Rakete P 15 war der Vorläufer der durch 
Tarantul eingesetzten P 21 und P 22 
(Infrarot) Foto: Dieter Flohr 
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vor allem herausfinden, wie die Raketen 
P-21 und P-22 am wirkungsvollsten zu 
bekämpfen wären. Dies gelang ihnen er- 
staunlicherweise in keinem Fall, und zwar 
weder mit Artilleriewaffen noch mit Flug- 
abwehrraketen. 

Die Treffsicherheit der sowjetischen Pro- 
jektile auf Schiffsziele hingegen war stets 
gegeben. Von der erreichbaren Geschwin- 
digkeit des Schiffes (maximal 50 Knoten!) 
und der Raketentechnik waren die Amerika- 
ner schwer begeistert. Seit dem Ende der 
Erprobungen liegt die Hiddensee im Naval 
Museum in Fall River/Massachusetts in 
einem desolaten Zustand. 


Abgespecktes Kampfschiff 

Was war das nun für ein Waffensystem? Die 
DDR, die Sowjetunion und später Russland 
klassifizierten den Typ als großes Raketen- 
schnellboot, während die westlichen Mari- 
nen von einer Korvette sprachen. Die DDR 
erwarb nun ab 1984 fünf Kleine Raketen- 
schiffe des Typs „Projekt 1241 RÄ“, wie die 
Sowjetunion es nannte, und stellte sie in 
den Dienst der Marine. Es handelte sich um 
eine Exportvariante, die das Konstruktions- 
büro „Almas“ in Leningrad nach 1973 stu- 
fenweise entwickelt hatte. Hierfür werteten 
die Experten die Kämpfe zwischen der Ver- 
einigten Arabischen Republik und Israel so- 
wie Gefechte aus dem indisch-pakistani- 
schen Krieg aus. 

Rückblende: Zuvor nutzte der Ostblock 
Raketenschnellboote vom Typ Projekt 183R 
(NATO-Code Osa I, 11 und Komar), die in 
ägyptischen Diensten für Furore sorgten, als 
es den Ägyptern gelang, den israelischen 
Zerstörer Elath zu versenken. Inzwischen 
konnte aber weder Projekt 183R noch das 
Nachfolgemuster Projekt 205 mit den neues- 
ten westlichen Bootstypen (Klassen 143 
und 148, 76-mm-Schnellfeuerartillerie OTO- 
Melara) mithalten. Vor allem die 30-mm- 
Artilleriebewaffnung der Boote war bei 
der Luftabwehr den neuesten westlichen 
Entwicklungen (unter anderem RAM- 
ASMD) unterlegen. 


Im Rüstungswettlauf 

So wurde in der sowjetischen Seekriegsflotte 
eine neue Entwicklungsstufe unausweich- 
lich, um weiterhin den NATO-Flotten Paroli 
bieten zu können. Moskau schätzte neben 
den westlichen Schnellbootmustern auch die 
größeren, stark bewaffneten Überwasserein- 
heiten des Westens als gefährlich ein. So ent- 
warfen die Konstrukteure unter der Projekt- 
chiffre „Molnija“ bereits 1971 in den vorge- 
gebenen Grenzen eines Voll-Deplacements 
von etwa 500 Tonnen einen Bootskörper mit 
verbessertem Seegangsverhalten, einer Die- 
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FLOTTENPARADE: Zur Verabschiedung des langjährigen 
Chefs der Volksmarine, Admiral Wilhelm Ehm, nahmen 
im Dezember 1987 Besatzungen zweier Tarantul in 
Warnemünde Aufstellung ein Foto: Peter Seemann 
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SEEEINSATZ: Das Kleine Raketenschiff Rudolf Eglhofer, später P 6166 Hiddensee, in kleiner Fahrt vor der Küste der Halbinsel 
Wittow/Rügen. Der Namensgeber war 1919 Anführer der „Roten Armee“ der Münchener Räterepublik Foto: Peter Seemann 
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39-köpfigen Besatzung boten diese Schiffe 
weitaus bessere Lebens- und Dienstbedin- 
gungen als die bisherigen Raketenschnell- 
boote der Osa-Klasse. Es gab großzügigere 
Unterkünfte für Matrosen, Maate und Offi- 
ziere, Duschen, eine Klimaanlage, eine ge- 
räumige Kombüse und sogar eine Seewas- 
serentsalzungsanlage. 


Gute Schießergebnisse 

Der Import dieser Schiffe kostete die Steuer- 
zahler der DDR die enorme Summe von 
77,1 Millionen Mark pro Stück. Damit aber 
hatten Mitte der 1980er-Jahre diese Raketen- 
boote gemeinsam mit den zehn landgestütz- 
ten mobilen Batterien des Küsten-Raketen- 
Komplexes „Rubesh” zu einer beachtlichen 
Stärkung der Volksmarine geführt. 

In den Dienstjahren zwischen 1984 und 
1990 erfüllten die Tarantuls nach anfäng- 
lichen Kinderkrankheiten ihre Aufgaben 
sehr gut; besonders beim Raketenschießen 
auf See- und Luftziele vor Baltijsk gab es 
stets hervorragende Ergebnisse. 

Vor allem besaßen die KRS dank ihrer 
neuen Raketen die Möglichkeit, Ziele in 
größeren Entfernungen zu erreichen. Auch 
konnten sie mit ihren beiden sechsläufigen 
Revolverkanonen wesentlich zur eigenen 
Luftabwehr beitragen und eigene Schiffs- 


hen Museum in Peenemünde wurde die Ex-Hans Beimler vor dem 


Einlaufen mit eigener Maschinenkraft üben 
sollten. Dabei übersah der Seehydrografi- 
sche Dienst, mit der Einrichtung des Poly- 
gons beauftragt, dass dort gewaltige Find- 
linge in der See lagen. Tatsächlich donnerte 
dann ein Tarantul auf einen dieser Unterwas- 
serfelsen. Die Folge: lädierte Schrauben, be- 
schädigte Wellen- und Getriebeanlage und 
ein fast zweijähriger Werftaufenthalt. 

Die Volksmarine verlegte ihre Schnell- 
boote ohnehin jeweils in Spannungsperi- 
oden hinaus auf See in die Tromper Wiek 
und stellte ihnen Schwimmende Stützpunk- 
te zur Seite, die zugleich als Wohnschiffe 
fungierten. Die DDR überlegte auch, die 
Halbinsel Wittow nördlich des Hafens mit 
einem Kanal zu durchbrechen, was natürlich 
finanziell unmöglich war. Schließlich wur- 
den die kleinen Raketenschiffe nach Sassnitz 
verlegt, von wo aus sie schnell operieren 
konnten, allerdings nun von der Schweden- 
fähre aus stets unter Beobachtung standen. 

Die fünf Kleinen Raketenschiffe des Pro- 
jekts 1241 RÄ der Volkmarine mit den Bord- 
nummern 571 bis 575 wurden in der 6. Flot- 
tille im Stützpunkt Dranske/Bug stationiert. 
Sie erhielten die Namen aufständischer Ma- 
trosen der deutschen Novemberrevolution: 
Rudolf Eglhofer, Hans Beimler, Albin Köbis, 
Fritz Globig und Paul Eisenschneider. Der 


Er 


: Nach längerer Liegezeit am Historisch-Technisc: 
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münde, die ehemaligen Fliegerhorste War- 
nemünde und Parow wie auch das ehemali- 
ge Luftwaffenerprobungsgebiet Tarnewitz. 
Dazu gehörte auch der ehemalige Flieger- 
horst Dranske/Bug. Doch was für Wasser- 
flugzeuge dort ideal war, konnte es nicht für 
schwimmende Einheiten sein. 


Stoßkräfte mit Behinderung 

Alle Schiffe und Boote, die von Dranske aus 
die offene See erreichen wollten, mussten 
erst eine schmale lange Revierfahrt durch die 
Bodden in einem mit Tonnen gekennzeich- 
neten flachen Seegebiet absolvieren. Dann 
ging es an Hiddensee vorbei durch den Lib- 
ben, bis sie überhaupt ihre Aufgaben als 
„Stoßkräfte der Volksmarine“ erfüllen konn- 
ten. Für die „Husaren zur See” war diese Ba- 
sis völlig ungeeignet. 

Eine einzelne Mine oder ein versenktes 
Boot hätte diesen Ansteuerungsweg sofort 
blockiert. Und erst recht hatten die großen, 
tief gehenden und viel zu schnell fahrenden 
Tarantuls dabei größte Probleme. So wurden 
die Schiffe anfänglich mit Schleppern auf die 
offene See und zurück bugsiert. Um doch ir- 
gendwann selbstständig ein- und auslaufen 
zu können, baute man ein dem Fahrwasser 
nachgebildetes Übungspolygon im Libben, 
in dem die Kommandanten das Aus- und 
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MUSEUMSSCHIFF: 


Marinemuseum der 1. Flottille vertäut und wird von einem Team Ehemaliger aus Ost und West seitdem liebevoll gepflegt Foto: Peter Prast 
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ACHTERE AUFBAUTEN: Zwei sechsläufige 
Revolverkanonen (Gatling) 30 mm AK 630 
| | konnten die Seeleute mit hoher Kadenz 


(5.000 Schuss/min) gegen See- und Luftziel- 
raketen einsetzen Foto: Dieter Flohr 


5 IR IE k > ١ : EN RU ST 
BUGGESCHÜTZ: Das Decksturmgeschütz 76,2 mm AK 176 war 


funkmessgesteuert und besaß eine hohe Schussfolge Foto: Dieter Flohr abwehr-Flugabwehrsystem“, auf der Backbordseite 


Foto: Dieter Flohr 
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rechtes Inferno brach los. Zunächst bemerkte 
niemand eine ebenfalls, scheinbar ahnungs- 
los anfliegende Aufklärungsmaschine der 
Bundesmarine („Brequet-Atlantic”). Ange- 
sichts des Sprengwolkenvorhangs änderte 
der Pilot jäh den Kurs, überflog nun aber den 
gesamten Volksmarineverband und ver- 
schwand. Dass er damit gegen völkerrecht- 
liche Regeln verstoßen hatte, spielte keine 
Rolle mehr. Wichtig war, dass die Volksma- 
rine das Flugzeug nicht abgeschossen hatte. 
Die vorüberfliegende Rakete P 15 haben die 
Seeleute jedoch ebenfalls nicht getroffen, so- 
dass die P 15 ihren Flug unbeirrt fortsetzte. 


Hohe Belastungen für die Crews 
Der Borddienst auf den kleinen Raketen- 
schiffen war trotz des unaufhörlichen ange- 
strengten Lernens der Besatzungsangehöri- 
gen auf allen Gefechtsstationen interessant 
und erlebnisreich. Wenn nur nicht die hohe 
physische Belastung der Besatzungen ge- 
wesen wäre! Das Oberkommando des War- 
schauer Vertrages bestand immer auf einer 
höchstmöglichen Gefechtsbereitschaft. So 
mussten stets 85 Prozent des Personalbestan- 
des in allen Einheiten der NVA und auch auf 
den Schiffen und Booten der Volksmarine 
anwesend sein. Hinzu kamen die sich stän- 
dig wiederholenden wöchentlichen Bereit- 
schaftsdienste. 
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Raketen-Korvette 
Hans Beimler 575 
(Tarantul-Klasse) 


TAT 


Grafik: Slawomir Lipiecki 


TECHNISCHE DATEN RAKETENSCHIFF PROJEKT 1241 RÄ 


2 Gasturbinen M-75 (Marschturbinen) (2 x 2.940 kW) 
2 Gasturbinen M-70 (Gefechtsturbinen) (2 x 8.526 kW) 


Gesamtgewicht 380 t 

Länge 56 m 

Breite 11m 

Tiefgang 3,9m 

Geschwindigkeit 45 kn (in den USA 50 kn, also 94 km/h erreicht) 

Antrieb Zweiwellen-Gasturbinenanlage Typ M 15 
Gesamtleistung 22.932 KW 

Besatzung 39 Mann 
6 Offiziere, 6 Fähnriche (Berufssoldaten), 
8 Unteroffiziere, 19 Matrosen 

Bewaffnung 


2 Doppelstarthangars für Seezielraketen P 21 mit 


Radarsuchlenkkopf und P-22 mit Infrarot-Suchlenkkopf 

(max. Reichweite ca. 80 km), Start bis Seegang 5 bei min. 22 kn, 
Flugweite: max. 43 sm, min. 4,3 sm, Flughöhe: 25 m oder 50 m 
1 Decksturmgeschütz 76,2-mm-AK 176, max. Schussgeschw. 
120-130 Schuss/min; Schussweite 11 km 

2 Revolverkanonen (Gatling) 30 mm sechsläufig AK 630, 

max. Schussgeschw. 5.000/min, Schussweite 5.200 m 

1 Vierfachstarter (FASTA 4 für Strela-2M-Raketen) 


schnellboote 205 (Osa I) sowie die Kleinen 
Raketenschiffe (Tarantul) mit ihren Geschüt- 
zen versuchen, eine anfliegende Rakete P 15 
im Überflug zu bekämpfen. 

Alle Besatzungen waren hochkonzen- 
triert. Die Rakete wurde gestartet und mit 
den Funkmessgeräten auch schnell geortet. 
Bei Erreichen der Einsatzentfernung eröffne- 
ten die Schiffsgeschütze das Feuer. Ein regel- 


verbände mit regelrechten Geschosswolken 
gegen angreifende Flugzeuge oder Seeziel- 
raketen abschirmen. 

Im Juli 1986 allerdings kam es auf der 
Reede von Baltijsk beim Luftzielschießen 
zu einem ernsten Zwischenfall. Damals soll- 
ten die Küstenschutzschiffe Projekt 1159 
(NATO-Code Koni), die U-Jagdschiffe Pro- 
jekt 133.1 (Parchim-Klasse), einige Raketen- 


18 


MEER SALZWASSER WINDSURFEN WASSERSPORT MEERESARCHÄOLOGIE 
OZEAN TIEFSEE WELLENREITEN ALGEN SEEMANNSGARN GISCHT 
ER SEGELN SEEGRAS WRACKS SEEBRÜCKE NARWAL 
TAUCHEN KUTTERSEGELN SEEFAHRER LOTSEN 
WELTMEER SEESPORT DELFINE AMERICA’S CUP AQUA 
OCEANSCHWIMMEN MARITIM UNTIEFEN DIE SEE 
DEEP BLUE SEA HANDELSSCHIFFFAHRT ROBBEN 
BADEN WALRÖSSER ADRIA HAIKUTTER SEEGURKEN 
WATER ANGELN SEEPFERDCHEN BISKAYA ÄRMELKANAL 
SEVEN SEAS HOCHSEEFISCHEN SEESTERNE ÄGÄIS LEUCHTTÜRME 
POLARMEER BERINGSEE SEEHUNDE NORDWESTPASSAGE BOJEN 
NORDMEER FISCHE SCHIFFE SEEZEICHEN MEILEN 
PAZIFIK WALE BOOTE MARINE-EHRENMAL ANKER 
ATLANTIK STURMFLUTEN 
INDIK SEESTERNE JOLLE MARINEKAMERADSCHAFT RIESENKALMAR 
KARIBIK KRAKI SCHÄRENKREUZER SEEUNGEHEUER SCHOLLEN 
GOLF VON MEXIKO RIFFE HAFEN BUTT AALE SEXTANT 
SIEBEN MEERE HAIE BARI UTE MEERJUNGFRAU KABELJAU 
STILLER OZEAN KORALLEN ATLANTIS 
MITTELMEER LAGUNEN | JACHTEN RUNGHOLT 
NORDSEE WATTENMEER MEERESBIOLOGIE DREIMASTBARK 
OSTSEE MUSCHELN BERMUDADREIECK U-BOOT HERINGE 
H2O PIRATEN MOBY DICK ‚STEUERRAD 
ROCHEN MATROSE FLAGGEI 
BRANDUNG \BBEN KELPWALD SKIPPER CONTAINERSCHIFFE 
LANGUSTEN TEUERMANN BOOTSMANN 
CHAUMKRONEN PLANKTON BELUGAS | )N AHOI 
FLUT 2 ANNEMONEN KATTEGAT LEINEN LOS! 
MORÄNEN GEZEITEN SKAGERRAK TECHNISCHES MUSEUM U 995 
WAVES SEESCHLANGEN MMLEI STRAND 
MEERESRAUSC CHEN "SEEIGEL HELGOLAND ATOLLE 


WENN SIE DAS ALLES AUCH SO LIEBEN, 
DANN WERDEN SIE MITGLIED IM 


DEUTSCHEN MARINEBUND 


DEM GRÖRßTEN MARITIMEN INTERESSENVERBAND DEUTSCHLANDS 


i Deutscher 
Marinebund 
Das Bündnis für 


www.deutscher-marinebund.de Mensch. Schifffahrt. Meer. 
ü 


۹ =Æ GEFECHTSSTAND: Blick in die vollständig 
-TA erhalte Waffenleitzentrale des Museumsschiffes 
Foto: Dieter Flohr 


Ex-Hans Beimler in Peenemünde 


Dabei waren je vier Raketenschnellboote 
sowie ein kleines Raketenschiff mit Ge- 
fechtsraketen aufgerüstet und an einer Pier 
(Pier 4 in Dranske für Projekt 205 bezie- 
hungsweise im Hafen Sassnitz für Projekt 
1241 RÄ) vertäut. Die Besatzungen hatten 
dann komplett an Bord zu sein und wurden 
für acht Tage vergattert, das heißt, sie wur- 
den zu Beginn des Gefechtsdienstes, der 
immer ein halbes Jahr dauerte, mit einer fei- 
erlichen Brigademusterung mit Truppen- 
fahne, Musikkorps, Nationalhymne vom 
Brigadechef verpflichtet. 


Ständige Gefechtsbereitschaft 


Der ehemalige Kommandant der Erich Glo- 
big, Korvettenkapitän a. D. Michael Duma- 
schefski, schildert in Erinnerung an seinen 
Dienst auf den Raketenschnellbooten des 
Projektes 205 dies in seinem Buch Pier 4 so: 
„Das waren schwere Zeiten. Die 14 Tage 
bestanden in der Woche aus fast normalem 
Dienst. Aber man lag am Wochenende, wo 
man gern zu seiner Familie gewollt hätte, 
eben an Pier 4. Auf den allmorgendlichen 
Lagen des Brigadechefs wurde die aktuelle 
Gegnerlage dargestellt. Wir wussten ziemlich 
genau, wo die Schiffe der anderen Marinen 
waren. Am Wochenende und vor allem zu 
den Feiertagen waren die immer zu Hause 
und wir lagen an Pier 4. Ostern, Pfingsten, 
am schlimmsten war es zu Weihnachten. 
Die Ostsee war leer oder vereist und wir 
lagen an Pier 4 oder in Sassnitz in Bereitschaft 
echt sinnlos rum ... Für verheiratete Offiziere 
und Unteroffiziere war dies frustrierend. Alle 
redeten von KSZE, vom kommenden Frieden, 
von Verständigung Ost und West, Hone-cker 
wurde mit militärischen Ehren in der BRD 
empfangen, und wir lagen an Pier 4. Meine 
Frau und die Kinder kamen mit dem Auto bis 
zum Kontrollpunkt der Dienststelle. Da dort 
ein Telefon war, konnte ich mich wenigstens 
bis dorthin von Bord abmelden, mit meiner Fa- 
milie im Auto sitzend Kaffee trinken, Kuchen 
essen, die Kinder kurz küssen, und dann ging 
es wieder zur Pier 4. Und gewohnt habe ich 
nur drei Kilometer weiter im Ort Dranske!” 


Br ? $ y E ZIELORTUNG: Eines der Rechengeräte der Tarantul 
| ر چ‎ ` s - i aber höchst zuverlässig Foto: Dieter Flohr 
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NAVIGATIONSGEFECHTSABSCHNITT: Unmittelbar hinter 
der Kommandobrücke liegt der mit elektronischen Anlagen 
ausgestattete Navigationsraum Foto: Peter Prast 


FEUERLEITZENTRALE: Die Besatzung bediente sämtliche 
Bordgeschütze mithilfe von Feuerleitanlagen aus sowjetischer 


Produktion Foto: Dieter Flohr b 
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ALLES DA: Blick in die Kombüse des Museums- 
schiffes mit zahlreichen originalen Gebrauchs- 


gegenständen aus der Dienstzeit Foto: Dieter Flohr 


UNTERKUNFT: Das Mannschaftsdeck der 
Tarantul bot den Matrosen während ihrer Bordzeit 
ausreichend gute Lebensbedingungen Foto: Dieter Flohr 


te es 45 Knoten oder mehr. Schon nach we - 
nigen Minuten wurde das 148er-Boot der 
Bundesmarine achteraus am Horizont im- 
mer kleiner. Es hatte keine Chance gegen das 
Kraftpaket aus dem Osten! 


Bewahrung als Museum 

Einer weisen Entscheidung der damaligen 
Führung der Bundesmarine und Enthusias- 
ten des Fördervereins Peenemünde, die dort 
ein Museum aufbauten, ist es zu verdanken, 
dass das letzte in der ehemaligen DDR ver- 
bliebene Tarantul-Schiff, die Hans Beimler, 
erhalten blieb und in den Bestand des His- 
torisch-Technischen Museums in Peenemün- 
de gelangte. 

Dieses Museum hatte damals das Ziel, 
nicht nur die Entwicklung der sogenannten 
V-Waffen (Flügelbombe V 1 und V 2 Aggre- 
gat 4) in der NS-Zeit darzustellen, sondern 
sammelte auch Sachzeugen der NVA-Luft- 
streitkräfte, die ehemals als Jagdbombenge- 
schwader 9 in Peenemünde/Karlshagen sta- 
tioniert waren und auch einige Reliquien der 
Volksmarine, also der Schiffe der 1. Flottille. 

Insofern waren im Außenbereich des 
Museums verschiedene Flugzeugtypen und 
Hubschrauber, eine Reihe von Flugabwehr- 
raketen und Minenräumtechnik und ande- 
res ausgestellt. Aufgrund der Finanzkrise 
2008/09, Umstrukturierungen im Museum 
in Peenemünde und neuen Ansichten zur 
Museumsarbeit wurde auf vieles verzichtet, 
was mit der NVA in Verbindung stand. Auch 
das Kleine Raketenschiff Ex-Hans Beimler 
sollte verschwinden. 

Unterschriftensammlungen und Briefe an 
das Museum und das Kultusministerium 
konnten die Verschrottung jedoch verhin- 
dern. Schließlich bekundete das dänische 
Museum „Langelandsfort“ Interesse an dem 
Schiff. Führungswechsel dort beendeten aber 
die kurze Verbindung. Dann kam das Schiff 
2014 aber doch in das im Aufbau befindliche 
Marinemuseum im Hafen Peenemünde. 

In langwieriger und mühevoller Arbeit 
gelang es einer aus ehemaligen Angehörigen 
der Volksmarine, der NVA und der Bundes- 
marine, insbesondere alten Schnellboots- 
fahrern, bestehenden Arbeitsgruppe des 
Fördervereins Peenemünde „Peenemünde- 
Geburtsort der Raumfahrt“ und der Marine- 
kameradschaft Bug 1992 e. V., das Schiff wie- 
der herzurichten und Besuchern zugängig 
zu machen. Erhebliche Verdienste an der 
Aufbereitung dieses Marineobjektes gebüh- 
ren dabei dem ehemaligen Kommandanten 
des Schwesterschiffes Albin Köbis, Korvetten- 
kapitän a. D. Holger Neidel. Damit ist die 
frühere Hans Beimler das einzige in Deutsch- 
land erhaltene noch schwimmende Kampf- 
schiff der DDR-Volksmarine. LI 


23 


ACHTERSCHIFF: Links gut sichtbar das 
geöffnete Ausstoßrohr der vier Gasturbinen 
Foto: Dieter Flohr 


etwa zehn Meter annäherte. Über Megafon 
wünschte der Abteilungschef dem ostdeut- 
schen Kommandanten einen schönen Tag 
und fragte dann an, ob man einmal eine 
Wettfahrt beider Schnellboote veranstalten 
könne. Kommandant Michael Dumaschews- 
ki willigte sofort ein und freute sich insge- 
heim schon diebisch. Schließlich wusste er 
um die Stärken seiner aus vier Gasturbinen 
bestehenden Maschinenanlage. 


Diesel gegen Gasturbine 

Die Startlinie war schnell vereinbart. Du- 
maschewski ließ derweil die vier Gastur- 
binen seiner Tarantul hochfahren und auf 
40 Prozent Leistung bringen. Dabei setzte er 
darauf, dass die Jungs auf der anderen Seite 
dies nicht wissen konnten. Sie selbst verfüg- 
ten über Maybach-Dieselmotoren, die zwar 
leistungsstark waren, aber nur im Leerlauf 
umgesteuert und erst danach hochgefahren 
werden konnten. 

Der westdeutsche Kommandant nahm 
als Startzeichen die Mütze ab, Dumaschews- 
ki befahl „Beide Wellen voraus: 2 x Große 
Fahrt!“ Das Raketenschiff hob seinen Vorste- 
ven mit einem Ruck aus der See und stürmte 
los, eine mächtige Hecksee auftürmend. Mit 
40 Prozent Leistung lief das Boot bereits 
27 Knoten, mit 2 x Großer Fahrt dann 
36 Knoten, und mit „Äußerster Kraft” schaff- 


ALLMÄHLICHE 
NORMALITÄT 


Zum Ende der DDR hin normalisierten 
sich die Seekontakte von Bundesmarine 
und Volksmarine. Erst 1990 kam es 
vermehrt zu gegenseitigen Hafen- 
besuchen einzelner Schiffe 


Und das alles blieb natürlich nicht ohne 
Folgen, denn weiter schreibt der ehemali- 
ge Kommandant: „Bei den verheirateten 
Offizieren und Berufssoldaten mussten die 
Frauen viel allein schultern ... Viele junge 
Frauen hatten mit dem strengen Dienst- 
regime große Probleme, die Männer hatten 
keine Chance, dies zu verändern, so gingen 
doch viele, zu viele Ehen in die Brüche. 
Offiziell registriert oder analysiert hat das 
wohl niemand.” 


Keine Weiterverwendung 

Doch der Niedergang der DDR und ihrer 
Volksmarine war dann zum Ende der 
1980er-Jahre klar absehbar. Ersatzteile und 
besondere Betriebsstoffe kamen aus der 
desolaten Sowjetunion immer spärlicher. 
Schon im letzten Sommer der DDR 1990 wa- 
ren die Schiffe nur noch bedingt einsatz- 
bereit. Als die Bundesmarine den Schiffs- 
bestand der Volksmarine am 3. Oktober 1990 
übernahm, wurde schnell klar, dass sie die 
auf sowjetischer Spezialtechnik beruhenden 
„Kraftprotze”“ der Tarantul-Klasse nicht im 
Dienst halten konnte und auch nicht weiter 
betreiben wollte. Selbst ein Verkauf dieser 
fast neuen und keineswegs maroden Schiffe 
an durchaus vorhandene ausländische Inte- 
ressenten stieß im Westen auf Ablehnung. So 
wurden die Schiffe Fritz Globig, Paul Eisen- 
schneider und Albin Köbis in den frühen 
1990er-Jahren einfach verschrottet. 

Der 22. Juni 1989 war ein ruhiger, sonni- 
ger Tag, die Ostsee spiegelglatt. Unweit einer 
Abteilung bundesdeutscher Flugkörper- 
schnellboote vom Typ 148 dümpelte das 
kleine Raketenschiff Projekt 1241 RÄ Fritz 
Globig der Volksmarine. Dessen Besatzung 
hatte bereits eine Weile mit Neugier die Ver- 
bandsübungen der westlichen Schnellboote 
beobachtet, was zu dieser Zeit schon kein 
Problem mehr darstellte. Die Verbissenheit 
des Kalten Krieges hatte sich verflüchtigt. 

Die Schiffseinheiten von Bundesmarine 
und Volksmarine begegneten einander im- 
mer öfter auf See korrekt, beobachteten ei- 
nander aus größerer Nähe als früher und 
handelten zumeist nach seemännischen Ge- 
pflogenheiten. Längst betrieb man sogar 
wieder das traditionelle maritime Zeremo- 
niell, indem sich Bundes- und Volksmarine 
beim Vorbeilaufen durch Seitepfeifen und 
Front nach der entsprechenden Bordseite be- 
grüßten. Bundesverteidigungsminister Hel- 
mut Schmidts einstiger Erlass aus den 
1970er-Jahren, dies wieder zu tun, hatte sich 
in der jüngeren Generation der Schiffskom- 
mandanten allmählich durchgesetzt. 

So schien es fast normal, dass sich das 
Boot des Abteilungschefs der Schnellboote 
der Bundesmarine dem DDR-Schiff bis auf 
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Traumhafter Wasserwanderweg in Frankreich 


Sauerkrauttour? 
Von wegen! 


Der Rhein-Marne-Kanal lädt zu einem entspannenden Törn durch die 
abwechslungsreiche Landschaft Elsass-Lothringens ein. An den zahlreichen 
Schleusen kann man aber seine kleinen Abenteuer erleben 
Von Stephan-Thomas Klose 


stellt. Nach dem damaligen Stand des 
Wasserbaus waren Hubhöhen über 
2,5 Meter technisch noch nicht mög- 
lich. Die Folge sind 154 Schleusen und 
fast neun Kilometer Tunnelstrecken. 
Ursprünglich waren die Schleusen- 
kammern mit 35 Meter Länge auf das 
Maß der hölzernen motorlosen Fracht- 
kähne jener Zeit zugeschnitten. 

Ab der Jahrhundertwende, als die 
Motorschifffahrt aufkam, wurden die 
Schleusen auf 38,5 Meter, das soge- 
nannte Freycinet-Maß, verlängert. 
Und noch in den 1960er-Jahren, als die 
Tage der gewerblichen Binnenschiff- 
fahrt in Frankreich längst gezählt 
waren, modernisierten die Franzosen 
den Kanal unverdrossen weiter — mit 
gewaltigen Wasserbauwerken wie 
dem Schiffshebewerk bei Arzviller oder der 
Schachtschleuse von Rechicourt, die mit 
ihren 16 Hubmetern die höchste Schleuse 
Frankreichs ist. 

Die große Schachtschleuse von Réchicourt 
war es auch, die uns an jenem Mittwoch zwei 
Stunden kostete, sodass wir unser Tagesziel 
nicht mehr erreichten. Ein Flusskreuzfahrer 
hatte Vorfahrt. Rechicourt machte den An- 
fang der Schleusenstrecke, denn ich hatte 
mich bei der Planung des diesjährigen ein- 
wöchigen Hausboot-Törns für den Kanalab- 
schnitt von der Charterbasis in Niderviller 
Richtung Westen nach Nancy entschieden - 
eine einfache Fahrtstrecke von 81,6 Kilometer 
Länge mit 21 Schleusen. Der Törnatlas veran- 
schlagt dafür 15,5 Stunden Fahrtzeit - in ei- 
ner Woche hin und zurück mit unserem 
Kuhnle-Hausboot „Kormoran 1140” (62 PS, 
Höchstgeschwindigkeit zwölf Stundenkilo- 
meter) also gut zu bewältigen. 

Eine abwechslungsreiche Landschaft 
säumt den Kanal mit schattigen, dicht be- 


Alle Fotos: Stefanie Klose 
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Genau diese Stille und Abgeschiedenheit 
sind es aber auch, die den Rhein-Marne- 
Kanal - die Franzosen nennen ihn selbstver- 
ständlich den Marne-Rhein-Kanal (Canaux 
de la Marne au Rhin) - zu einem wunderbar 
entspannten Wasserwanderweg für die 
Sportschifffahrt machen; gerade auch in 
Coronazeiten. Einige Skipper sprechen 
despektierlich von der „Sauerkrauttour”. 


Große Höhenunterschiede 
Tatsächlich aber ist der Kanal ein französi- 
sches Bauwerk, das von 1839 bis 1853 er- 
richtet wurde, um eine Ost-West-Verbin- 
dung vom Pariser Becken zum Rhein her- 
zustellen. Die ursprünglich 313 Kilometer 
lange Wasserstraße von Vitry-le-Francois - 
ab hier zählt auch die Kilometrierung - bis 
Straßburg gehört zu den längsten Kanälen 
Frankreichs. 

Die bergige Topografie mit Höhenunter- 
schieden bis zu 281 Metern hatte die Kon- 
strukteure vor große Herausforderungen ge- 


SCHICKSALSSCHLEUSE NR. 17: Die Schleuse 
von Bauzemont stoppte das Hausboot im Nirgendwo. 
Am nächsten Morgen um 9 Uhr konnte die Fahrt 
fortgesetzt werden 


s ist Mittwoch, der 12. August, 
E 17:55 Uhr: In fünf Minuten schal- 

ten die Franzosen die 15 automa- 
tischen Schleusen zwischen Lagarde 
und Nancy ab. Dann heißt es: Nacht- 
ruhe auf dem Rhein-Marne-Kanal. Al- 
le Augen der Hausbootbesatzung rich- 
ten sich beschwörend auf die un- 
scheinbare Radarsäule für Schleuse 
Nr. 17 bei Bauzemont. 

Sie ist die letzte vor Einville-au- 
Jard, unserem geplanten Liegeplatz für 
diese Nacht. Nur diese Schleuse trennt 
uns noch von Wasser, Landstrom, Du- 
sche, Lebensmitteln und vor allem: 
Getränken! Nur diese Schleuse noch, 
dann sind wir in der kleinen Ortschaft 
im östlichen Lothringen (der heutigen 
Region „Grand Est“), für die unser 
Törnatlas all jene Herrlichkeiten verspricht. 
Wir brauchen dringend Nachschub: Durch 
die heißen, hochsommerlichen Tempera- 
turen von 34 Grad und mehr sind unsere 
Getränkebestände völlig erschöpft. 


Ruhe und Abgeschiedenheit 

„Sie blinkt!“, ruft unser Steuermann. „Ge- 
schafft!” Tatsächlich: Die Radarsäule hat das 
Signal unserer Fernbedienung aufgenom- 
men. Der Jubel der Hausbootbesatzung 
kennt keine Grenzen. Doch zu früh gefreut: 
Schleuse Nr. 17 gibt noch ein aufwärts- 
schleusendes Hausboot frei. Dann schließen 
sich direkt vor uns die Eisentore. Die Signal- 
lampen erlöschen. Es ist genau 18 Uhr. Die 
staatliche französische Wasserstraßenver- 
waltung macht keine Ausnahmen. Feier- 
abend. Wir sind gefangen im Nirgendwo 
zwischen Kanalkilometer 195 und 198. Wir 
werden die Nacht an einer Anlegestelle in 
völliger Stille und Abgeschiedenheit ver- 
bringen ... ohne Getränke und Verpflegung. 
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HISTORISCHER WASSERWANDERWE 


G: Der Rhein- 


“Marne-Kanal ist eine wasserbautechnische Meister- 
leistung aus der Mitte des 19. Jahrhunderts, der aber 
= „mit Ausnahme des französischen: Flusskreuzfahrers 


MS Madeleine längst nicht mehr gewerblich genutzt wird 


AUF DEM WEG NACH NANCY: Nach der Schleuse Nr. 19 passiert 
die Aland die kleine Ortschaft Maixe im Verwaltungsbezirk Luneville 


SGE94530F SORMOFAN IAD ٠ 


MARINA SAINT GEORGE: Der Stadthafen von Nancy hat 40 Liege- 
plätze unweit des Stadtzentrums. Im Hintergrund die Wabenfenster 


und einheitlich vergoldeten schmiedeeiser- 
nen Portalen, Lampen und Balkonen gehört 
zum Weltkulturerbe. Die Hausbootbesat- 
zung ist beeindruckt. 

Am nächsten Morgen treten wir die Rück- 
fahrt an. Sie hält am Folgetag noch eine 
Überraschung für uns bereit: Die Schleuse 
Nr. 19 bei Maixe ist außer Betrieb. Und dies 
ausgerechnet an einem Samstagmorgen. Wie 
soll es jetzt weitergehen? Doch nur fünf 
Minuten später kommt ein VNF-Fahrzeug 
angefahren. Die staatliche französische Was- 
serstraßenverwaltung hat tatsächlich eine 
Wochenendbereitschaft! Kurze Zeit später 
öffnen sich die Tore - wir können die Fahrt 
fortsetzen. 

Dieser prompte Service versöhnt uns mit 
dem superpünktlichen Dienstschluss am 
Mittwoch in der Einöde vor Schleuse Nr. 17. 
Besagter Abend fand übrigens doch noch ein 
gutes Ende: Mit einem in holprigem Fran- 
zösisch herbeigerufenen Taxi gelang es uns, 
einen Supermarkt zu erreichen - zum Ge- 
tränkegroßeinkauf. Wir waren gerettet. نك‎ 


TEN 


j 


des „Aparthotels“ 


schreck hatte die Familiencrew nie über- 
wunden. Bis jetzt. 

Als wir am Donnerstag um 15:30 Uhr im 
großzügig bemessenen Freizeithafen Saint- 
Georges unseres Reiseziels Nancy fest- 
machen, haben wir 21 Abwärtsschleusungen 
erfolgreich bewältigt. Ab Réchicourt haben 
wir die Schleusen mit einer Fernbedienung 
gesteuert, die uns der VNF-Schleusenwärter 
in die Hand gedrückt hatte. Anfunken, war- 
ten, einfahren, festmachen, schleusen, los- 
werfen und ausfahren können wir jetzt aus 
dem Effeff. Unser Trauma ist überwunden. 

Das wird auf dem großartigen Stanislaus- 
Platz von Nancy gefeiert. Dieses städtebau- 
liche Gesamtkunstwerk aus neoklassizis- 
tischen Palästen, Brunnen, Triumphbogen 


INFO 


Bekannte Anbieter für Hausboot-Charter 

in Deutschland sind Kuhnle-Tours in Rechlin 
www.kuhnle-tours.de und LOCABOAT 
Holidays in Freiburg www.locaboat.com 
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WIE EIN U-BOOT-BUNKER: Die Einfahrt in das dunkle Tor der 
gewaltigen Schachtschleuse von Réchicourt (hier zur Aufwärts- 
schleusung) ist auch für erfahrene Skipper ein Erlebnis 


waldeten Ufern, dann wieder scheinbar end- 
losen Feldern und Wiesen und dazwischen 
kleinen, altmodischen Ortschaften oder Ge- 
höften. Bei Dombasle-sur-Meurthe geht die 
Fahrt sogar mitten durch die gewaltigen Pro- 
duktionsanlagen eines Solvay-Chemiewer- 
kes. Hier stehen die größten Kalkbrennöfen 
der Welt. 


Trauma überwunden 

Aber es waren weniger die landschaftlichen 
Aspekte, die für die Wahl der Route den 
Ausschlag gegeben hatten, als vielmehr die 
Absicht, hier ein altes Trauma endlich 
dauerhaft zu überwinden. Bei unserem 
ersten Hausboot-Törn im April 2011 auf der 
Elde-Müritz-Wasserstraße über die Meck- 
lenburgische Seenplatte hatten wir ein 
Fiasko in der Plauer Eldeschleuse erlebt. Ei- 
ne unsachgemäß geführte Leine hatte sich 
beim Abwärtsschleusen an der Bootsklampe 
festgezogen. Obwohl der Hub nur 1,33 Me- 
ter beträgt, war das Boot so in bedenkli- 
che Schräglage geraten. Diesen Schleusen- 
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City Echtleder-Taschenschirm 


Sportliches Design und qualitative Per- 
fektion unter einem Dach! Zuverlässiges 
Qualitätsgestell, hochflexibel im Wind, 
Designer-Griff aus Echt-Leder und 
integrierter Auf-/Zu-Taste. Hülle: 
Robustes Polyester-Gewebe in Schwarz 
mit Innenfutteral und praktischem 
Reißverschluss. 


STETAN LIPSKY 
MARTRIDUMLIG 
JÜRGEN GLATVICKE 


KAPITÄN SCHRÖDI 
und die IRRFAHRT di 


Buch »Kapitän Schröder und 
die Irrfahrt der St. Louis« 


Fast achtzig Jahre nach dieser Irrfahrt 
entdeckt der Großneffe des Kapitäns 
die alte Seekiste von Gustav Schröder 
auf seinem Dachboden. Es kommen 
wertvolle Manuskripte und Fotos des 
Seemanns zutage - das Vermächtnis 
von Gustav Schröder. 


Leder Portemonnaie klassisch 


Dieses elegante Portemonnaie in 
schwarz ist aus Echtleder gefertigt und 
aufklappbar. Der dreigeteilte Innen- 
raum bietet viel Platz für Papiere und 
Karten: 4 Scheckkartenfächer, zwei 
große Folienfächer, ein Kleingeldfach 
mit Druckknopf und zwei Geldschein- 
fächer. 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


U-Boote im Ersten Weltkrieg 


„Rauchwolke achteraus!“ 


Kapitänleutnant Max Valentiner erhielt 1915 einen ebenso einzigartigen 
= wie gefährlichen Auftrag: Kaperfahrt im,Mittelmeer Von Peter H. Block 


Der historische Hintergrund 


Kaum eine Waffengattung hatte so sehr um ihre 
Existenzberechtigung zu kämpfen wie die U-Boote 
der Kaiserlichen Marine, deren Entwicklung das- 
vom Großkampfschiffdenken beherrschte Reichs- 
marineamt unter Großadmiral von Tirpitz: geradezu 
blockierte. Im Jahr 1906, als sich in Frankreich -be- 
reits 96 U-Boote im Dienst bzw. im Bau befanden, 
stellte Deutschland mit U 1 das erste‘U-Boot in 
Dienst. Es bedurfte fähiger Kommandanten, um 
die Marineleitung dahingehend zu überzeugen, 
dass die U-Boote als Offensivwaffe durchaus auf 
fernen.Meeren:operieren und dort den Seehandel 
empfindlich stören konnten. Einer dieser Komman- 
danten war Kapitänleutnant Max Valentiner, der 

im Jahr 1915 von Kiel aus zur Kaperfahrt in die 
Adria aufbrach. 
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senkte Tonnagen garantiert hatte, konnte der sich solchen 
Argumenten nicht verschließen und ließ den Marschbefehl 
ausstellen für die lange Reise. Denn um ins Mittelmeer und 
dann zum Versorgungsstützpunkt Cattaro zu gelangen, 
musste das Boot von Kiel zunächst um die britischen Inseln 
herum in den Atlantik, das waren allein bis Gibraltar schon 
2.600 Seemeilen. Und jetzt lagen noch mal gut 1.500 Meilen 
vor ihnen. 

„Tauchtanks ausblasen! E-Maschinen stopp, klar bei Die- 
sel! Brückenwache aufziehen! Eins WO: Jeweils vier Mann 
für eine Zigarettenlänge an Oberdeck!” 

Grüppchenweise kamen die Männer nach oben und ge- 
nossen die wärmenden Strahlen der Sonne. Während sie 
rauchten, malten sie sich schaudernd aus, wie daheim die 
Stürme über die graue Nordsee tobten und die aufgewühl- 
ten Wogen gegen die Deiche brandeten. Aber die Realität 
holten sie schnell wieder ein. 

„Rauchfahne achteraus!” 

„Oberdeck räumen!” 

Was da von achtern aufkam, war zweifellos ein Frachter 
- ein hoher Schornstein hinter einer niedrigen Brücke, zwei 
Masten mit zum Teil aufgetoppten Ladebäumen, wie Va- 
lentiner mit einem Blick durchs Glas feststellte. Er ließ tau- 
chen und harrte auf Sehrohrtiefe geduldig des Frachters, 
der ihm da ebenso ahnungslos wie schussgerecht vor die 
Rohre lief. Der Union Jack im Topp des achteren Mastes 
wies ihn als Brite aus. 

„Höchstens dreieinhalbtausend Tonnen“, murmelte Va- 
lentiner. „Eigentlich keinen teuren Torpedo wert. Den 
stoppen wir und machen das mit Sprengpatronen. Sehrohr 
ein! Auf 0-7-0 gehen! Klar zum Auftauchen! Bedienung 
Backgeschütz sich klarhalten!” 

Das betraf die vordere Achtkommaacht, die eigentlich gar 
nicht an Bord sein durfte. Aber das serienmäßig eingebaute 
Geschütz stand hinter dem Turm, da nützte es Valentiner 
nichts. Seine Bitte um ein weiteres Geschütz auf dem Vor- 
schiff war abgelehnt worden, also hatte er sich auf ver- 
schlungenen Wegen selbst eine Kanone „besorgt“ und diese 
mitsamt Geschützunterbau vor dem Turm montieren las- 
sen. Schließlich hatte er mit dem Leitenden einen Marine- 
Ingenieur an Bord. 

„Auftauchen!” 

Dann ging alles sehr schnell. Die Kanoniere hasteten an 
Deck und Leutnant zur See Wendlandt, als Eins WO zu- 
gleich auch Torpedo- und Artillerieoffizier, wies die Höhen- 
und Seitenrichtmänner ein. Stoppschuss! Etwa 50 Meter vor 
dem Bug des Frachters stieg es gischtend aus der See. Aber 
der Brite schoss zurück! 

Auf seinem Achterdeck blitzte es auf, die Granate heulte 
heran und schlug knapp neben dem Boot ins Wasser. Auch 
der nächste Schuss verfehlte U 38 nur um wenige Meter. 
Das war zu viel; da waren keine Handelsschiffer an der 
Kanone, das waren Profis. Valentiner fürchtete um sein 
Boot, wollte einsteigen lassen und tauchen. Aber Wend- 
landt war nicht mehr zu bremsen: „Noch nicht, Herr Kaleu, 
gleich hab’ ich ihn. Feuer!” 

Tatsächlich, die nächste Granate krachte ins Bootsdeck 
des Dampfers. Trümmer fetzten umher, Feuer loderte auf. 
Wieder Treffer. Höhe und Seitenrichtung stimmten, das 
Geschütz lag im Ziel, die Schusswerte blieben konstant. 

„Schnellfeuer!” 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


„Leuchtfeuer Malabata querab, Herr Kaleu.” 

„Brückenwache einsteigen! Klar zum Tauchen!” 

Kapitänleutnant Valentiner nahm noch einen letzten 
Rundblick, bevor das Hämmern der Diesel erstarb und die 
E-Maschinen auf die Schraubenwellen gekuppelt wurden. 
Es war die/Nacht zum 3. November 1915, an Backbord rag- 
ten die Berge Spaniens in den sternenklaren Himmel, und 
an Steuerbord zeigte sich die gebirgige Küste Marokkos. 
Dazwischen, genau voraus, die Straße von Gibraltar. Hier 
mussten sie durch. 

„Boot ist tauchklar.” 

„Fluuuuten!” 

Mit dem Öffnen der Entlüftungen glitt U 38 unter Wasser. 
Der Leitende ließ das Boot durchpendeln, bis auch die letzte 
Luft aus den Tauchzellen entwich. Dann wurden die Ent- 
lüftungen geschlossen. 

„Umdrehungen für drei Knoten! Auf Sehrohrtiefe 
gehen!” 

Valentiner wollte sich ins Mittelmeer hineintreiben lassen. 
„Durchsacken lassen” hatte es sein Eins WO Wendlandt ge- 
nannt. Als langjähriger Handelsschiffsoffizier kannte der 
Erste die Verhältnisse hier. Ins Mittelmeer hinein geht eine 
starke Oberflächenströmung von bis zu drei Knoten, hatte 
er gesagt. Dazu käme noch die Gezeitenströmung von zwei 
bis drei Knoten. „Wenn wir also bei Flut durchbrechen, 
schiebt uns eine Strömung von gut fünf Knoten. Dann brau- 
chen wir nur noch eine Eigenfahrt von drei Knoten, um das 
Boot gut steuerbar zu halten, und machen dann eine Fahrt 
über Grund von gut acht Knoten.” 

Und jetzt war Flut. Valentiner suchte die Wasserober- 
fläche ab. An Backbord sah er Tarifa, an Steuerbord blitzte 
das Leuchtfeuer von Punta Cires; die engste Stelle der 
Straße, nur etwa sieben Meilen von Küste zu Küste. Ge- 
schoben von der mächtigen Strömung, drängte das Boot in 


„Höchstens dreeinhalbtausend 
Tonnen. Eigentlich keinen 


Torpedo wert. Den stoppen wir“ 


Valentiners Urteil über einen Frachter 


die Enge. An Backbord dann Gibraltar. Drohend und scharf 
umrissen zeigte sich der 425 Meter hohe Festungsfelsen in 
der Morgendämmerung, bis er allmählich achteraus blieb. 
Valentiner fiel eine Zentnerlast von den Schultern. 

„Wir sind durch. Sehrohr ein, auftauchen!” 

„Pressluft auf alle Tanks!” 

Ein strahlend blauer Himmel empfing Valentiner, als er 
sich durchs Turmluk zwängte. Um sich blickend, sah er eine 
sanft dünende See, auf die die höher steigende Sonne glit- 
zernde Lichtreflexe warf. Er war im Mittelmeer; ein Kriegs- 
schauplatz, den er seinen Vorgesetzten regelrecht abgetrotzt 
hatte. Denn seine Bitte um Verlegung ins Mittelmeer hatte 
Admiral Henning von Holtzendorff zunächst abgelehnt. 

Aber wenn Valentiner sich etwas in den Kopf gesetzt 
hatte, konnte er sehr überzeugend sein, und nachdem er 
dem Admiral schon auf der Reise ins Mittelmeer 50.000 ver- 
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durchs Boot, sonst war es still in der Zentrale. Die Männer 
blickten auf ihren Kommandanten, der leicht gebückt am 
Sehrohr stand und es langsam drehte. Er allein sah das Ziel, 
war ihr aller Auge. 

„Frachter“, hörten sie ihn sagen. „Etwa fünftausend Ton- 
nen. Sonnenbanner im Mast, also Japaner. Sehrohr ein! Klar 
zum Artilleriegefecht! Auftauchen!” 

Rauschend durchbrach U 38 die Wasseroberfläche. Noch 
während das Wasser in Kaskaden vom Turm lief, stieß Va- 
lentiner das Luk auf und sprang auf die Brücke. Keine halbe 
Meile neben dem Japaner war das Boot hochgekommen, 
etwas achterlicher als querab. Hinter ihm stürzten die Ar- 
tilleristen an die Geschütze und drehten die Mündungs- 
pfropfen heraus. 

„Vorschiff: Schuss vor den Bug! Achterdeck auf die Brü- 
cke halten! Vorschiff Feuererlaubnis!” 

Kurze Zielanweisung des Eins WO, dann heulte mit Blitz 
und Donner die Granate hinüber und der Japaner reagierte 
auch sofort. Mit „voll zurück“ törnender Schraube kam er 
schnell zum Stehen und schwenkte ein Boot aus. Mit einem 
dumpfen Bums legte der Kutter am Tauchbunker des Boo- 
tes an. Der schon etwas ältere Kapitän erhob sich, wobei 
er nicht wesentlich größer wurde, und reichte mit müden 
Bewegungen die Schiffspapiere herüber. Valentiner nahm 
sie entgegen, doch seinem Blick war auch die Aktenmappe 
nicht entgangen, auf der der Kapitän gesessen hatte. Die 
forderte er ebenfalls an, aber da wurde der Japaner schon 
lebendiger. 

„Oh, das ist nichts von Bedeutung“, versicherte er. „Das 
ist nur mein Privateigentum.” 

Was erst recht Valentiners Interesse entfachte. Dass der 
Kapitän eines aufgebrachten Dampfers etwas vor ihm ver- 
heimlichte, gab es nicht. Und wenn der sich sträubte, wurde 
die Sache umso interessanter. Er winkte einem seiner Kano- 
niere: „Die verdammte Mappe zu mir!” 

Mit dem Ausdruck grenzenloser Trauer sah der Japaner 
zu, wie der Mann die Mappe zum Turm hochreichte und 
Valentiner sie öffnete. Und der war höchst erstaunt, als ihm 
da gebündelte Banknoten in japanischer Währung entge- 
genquollen. Einige Tausend Yen, schätzte er, und er wollte 
die kostbare Mappe schon hinunter ins Boot reichen, da sah 
er die Augen des alten Kapitäns wässrig werden. Er fühlte 
so etwas wie Mitgefühl in sich hochsteigen und kam sich 
schon fast wie ein Dieb vor. 

„Ist das wirklich Ihr Eigentum?” 

Ja, bestätigte der Alte, das Geld habe er sich in 30 Jahren 
Seefahrt zusammengespart, und wenn ihm der deutsche 
Kommandant das mühsam Ersparte fortnähme, sei er rui- 


Jetzt fielen die Schläge hageldicht. Schuss auf Schuss 
heulte hinüber, die Granaten krachten in Decks und Auf- 
bauten. Ein Treffer ins Achterdeck brachte auch seine 
Kanone zum Schweigen. Er stoppte, blies Dampf ab und 
schwenkte die noch intakten Boote aus. Eines pullte heran, 
und der Kapitän des Dampfers überreichte die Schiffs- 
papiere. 

Woodfield, las Valentiner, 3.584 BRT. Ladung Lkws, Ge- 
schütze, Munition - Kriegsmaterial für Serbien. Damit war 
der Dampfer fällig, das war auch seinem Kapitän klar. Aber 
da war noch die Sache mit der Kanone, und da musste er 
dem wütenden Valentiner Rede und Antwort stehen. 

„Sorry, Sir“, verteidigte sich der Kapitän. „Damit habe 
ich nichts zu tun. Die Kanone hat mir die Navy aufs Schiff 
montiert. Und als ich mich weigerte, meine Leute zur Be- 
dienung abzustellen, hat mir die Navy Royal Marines an 
Bord geschickt. Die haben geschossen, bis Ihr letzter Treffer 
die Marines getötet hat. Da hab ich sofort gestoppt, Sir.” 

Dennoch, Valentiner war außer sich. Denn dass ein unter 
Handelsflagge fahrender Dampfer mit einer Kanone auf 
sein Boot feuerte, hätte ihn berechtigt, den Kapitän auf der 
Stelle erschießen zu lassen. Der hatte letztlich die Verant- 
wortung für sein Schiff, nicht die Navy. 

„Wendlandt“, grollte Valentiner, „nehmen Sie das Dingi 
und zwei Mann und überprüfen Sie das. Bringen Sie alles 
mit, was Sie sonst noch finden, und dann schlagen Sie die 
Sprengpatronen an!“ 

Der Eins WO brachte etwas höchst Interessantes mit: eine 
Anweisung des Marinekommandos Gibraltar über die zu 
fahrenden Kurse der Handelsschiffe von Gibraltar nach 
Malta. Das war Gold wert; das war wie der Plan eines Wild- 
wechsels für den Jäger. Und noch etwas hatte Wendlandt 
gefunden: eine Geheimanweisung der Admiralität an die 
bewaffneten Dampfer, die deren Kapitäne zum bewaffneten 
Widerstand verpflichtete. Dabei sollten sie auch präventiv 
tätig sein, dem U-Boot angriffsweise zuvorkommen. 

„Dicker Hund!“ Valentiner konnte es kaum glauben. 
„Das heißt nichts anderes, als dass die Regierung Handels- 
schiffer anweist, Kriegshandlungen vorzunehmen.” 

Dumpfe Detonationen unterbrachen ihn. Die Spreng- 
patronen hatten gezündet, der Dampfer sackte bereits ach- 
tern tiefer. Die zerfetzten Leiber der gefallenen Marines 
schwammen auf, bevor sie vom Sog des sinkenden Damp- 
fers mit in die Tiefe gerissen wurden. 

„Rauchwolke achteraus!” 

„Donnerwetter!“ Valentiner richtete sein Glas auf die 
Qualmwolke, die da von Gibraltar kommend in den Him- 
mel stieg. „Fast wie im Taubenschlag. Geschütz fest! Ober- 
deck räumen! Klar zum Tauchen!” 

Bevor er einstieg, warf er noch einen Blick auf die Ret- 
tungsboote der Woodfield. Diese hielten auf die marokka- 
nische Küste zu, die sie bei der ruhigen See auch sicher 
heute noch erreichen würden. Dann wartete er auf Seh- 
rohrtiefe auf das sich nähernde Schiff. Das brauchte er 
gar nicht zu sehen, das hörte er. Je näher es kam, desto lau- 
ter wurden das Schlagen der Schraube und das Stampfen 
der Maschine. 

„Einwandfrei Dampferschraube“, versicherte Wend- 
landt. „Kriegsschiffschrauben klingen anders.” 

„sehrohr aus!“ 

Die Maschinen- und Schraubengeräusche dröhnten 
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„Haltepunkt Brücke! Feuer!“ Laut gebrüllte Befehle 
Wendlandts, der sich seiner Sache sehr sicher war und 
Schnellfeuer befahl. Die Männer jagten hinüber, was das 
Zeug hielt. „Treffer Achterkante Brücke - Treffer Schorn- 
stein - Treffer Bootsdeck ...” 

Aber der Gegner stoppte noch immer nicht. Er drehte 
auf und versuchte, mit Zickzackkurs dem deutschen Feuer 
auszuweichen. Dann eine weiße Qualmwolke, die sich 
nach einem Einschlag über das Deck des Franzosen wälzte. 
Doch der feuerte unverdrossen weiter. Er schoss zwar mi- 
serabel, aber schon ein Nahtreffer konnte den Tauchbunker 
des Bootes aufreißen. Das wäre dann das Ende der Mittel- 
meerreise. 

„Feuer einstellen! Einsteigen! Klar zum Tauchen! Wir 
torpedieren!” 

Auf Sehrohrtiefe konnte Valentiner in der Vergrößerung 
der Optik Einzelheiten auf dem Dampfer ausmachen. Sein 
Deck war voller Soldaten, alles Farbige und alle mit einem 
roten Fes auf dem Kopf, der Filzkappe in Form eines Kegel- 
stumpfes. 

„Iruppentransporter!”, stöhnte Valentiner. „Warum 
schickt man die Leute nicht in die Boote? Die können doch 
nicht im Ernst glauben, dass ich einen Truppentransporter 
laufen lasse. Rohr eins klar zum Schuss!” 

Der Franzose war nur noch wenige Hundert Meter ab 
und machte kaum noch Fahrt - ein Ziel, das nicht zu ver- 
fehlen war. An die vielen Menschen an Bord durfte Valenti- 
ner gar nicht denken. Das waren Soldaten, und jetzt war 
Krieg. Er gab den Feuerbefehl und konnte durch die Optik 
den Lauf des Torpedos gut verfolgen. Die Soldaten an Bord 
des Franzosen sahen die Blasenbahn des Pressluftantriebes 
ebenso - sahen, wie der todbringende Streifen mit hoher 
Geschwindigkeit auf sie zuraste, und versuchten noch, von 
der Einschlagstelle fortzukommen; drängten ihre Kamera- 
den rücksichtslos beiseite. 

Dann der Treffer. Mit der donnernden Explosion stieg 
eine mit Rauch und Flammen durchsetzte Wassersäule 
senkrecht in den Himmel. Lukendeckel, ganze Teile der 
Bordwand und Menschenleiber wurden mit hochgeschleu- 
dert und fielen weitab klatschend ins Meer. Die zusammen- 
stürzenden Wassermassen begruben viele Menschen unter 
sich, wuschen sie einfach über Bord. Wer konnte, erkämpfte 
sich einen Platz in den Rettungsbooten. Hoffnungslos über- 
füllt und zu hastig zu Wasser gelassen, brachen die Leinen. 
Die Taljenläufer rauschten durch, kopfüber stürzten die voll 
besetzten Boote ins Wasser und erschlugen dort bereits 
Schwimmende. Ein Chaos, das hätte vermieden werden 
können, wenn der Dampfer nach dem Stoppschuss bei - 
gedreht hätte. 

Zehn Minuten waren seit dem Treffer vergangen, als der 
Dampfer achtern wegsackte und mit dem Vorschiff hoch 
aus dem Wasser kam. Le Calvados stand an seinem Bug, und 
einen Moment blieb er noch so stehen, bis er dann senkrecht 
in die Tiefe rauschte. 

„Auftauchen!” 

Oben sah sich Valentiner am Rand eines Trümmerfeldes. 
Planken, Kisten, Spieren schwammen auf dem Wasser, der 
schäumende Strudel der Untergangsstelle spie immer noch 
Wrackteile aus. Und mittendrin die Menschen - Hunderte, 
die im Wasser schwammen. Zwei noch intakte Rettungs- 
boote pullten auf die Küste zu, ohne sich weiter um die 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


niert, habe er gar nichts mehr und würde der Armut an- 
heimfallen. Valentiner war kein Unmensch, und die paar 
Tausend Yen würden Deutschland auch nicht reicher ma- 
chen. Also gab er die Mappe wieder zurück, worauf der 
überglückliche Japaner sich mehrmals verbeugend be- 
dankte und den deutschen Kommandanten dem Segen der 
Götter empfahl. 

„Good luck, Käp’ten. So, Wendlandt, versenken Sie ihn!” 

Während der Erste sich mit den Sprengladungen hinüber- 
pullen ließ, studierte Valentiner die Schiffspapiere. Yasu- 
kumi Maru hieß der Dampfer, laut Vermessungsbrief 
5.118 BRT. Mit dem Briten hatte er jetzt schon 8.702 BRT ver- 
senkt, alles an nur einem Tag. Wenn das so weiter ging, 
brauchte er sich um die zugesagten 50.000 Tonnen keine 
Sorgen mehr zu machen. 


Donnerstag, 4. November 1915. 

Mit großer Fahrt preschte U 38 auf östlichem Kurs durchs 
Mittelmeer. Gischtend zerschnitt der scharfe Steven die Flu- 
ten und warf sie wie eine Pflugschar beiseite, die wirbeln- 
den Schrauben zeichneten eine schäumende Spur in das 
Blau der See. Und die war wie leergefegt; keine Rauchfahne, 
keine Masten - nichts. 

„Unschön“, brummte Valentiner und setzte das Glas ab. 
„Mal näher an die algerische Küste herangehen. Steuerbord 
zehn, auf 1-2-0 gehen!” 

Er enterte ab in die Zentrale und blieb am kleinen Karten- 
tisch des Steuermannes stehen. „Frage Standort?” 

„Sieben Grad Ost, Herr Kaleu.” Steuermann Schretzmay- 
er tippte auf einen Punkt auf der Karte. „Voraus Cap de Fer, 
müsste bald in Sicht kommen.” 

„Kommandant auf die Brücke 

Das war wie ein Alarmruf. Wie der Blitz schoss Valentiner 
hoch auf den Turm, wo der Erste auf die Rauchwolke 
Steuerbord voraus zeigte. „Frachter, Herr Kaleu, läuft nörd- 
lichen Kurs.“ 

„Dann sehen wir uns den mal an. Backbord zehn, auf 
0-9-0 gehen!” 

Kein großes Schiff, wie sie beim Näherkommen feststell- 
ten. Etwa 1.500 BRT, der Flagge nach Franzose. Damit konn- 
ten die kostbaren Torpedos wieder in den Rohren bleiben. 
Valentiner beugte sich über das Turmluk. „Auf Gefechts- 
stationen! Geschütze klar!” 

Auf dem neuen Kurs schob sich das Boot in spitzem An- 
lauf näher in den Kurs des Dampfers. Die Geschützführer 
hatten das Ziel aufgefasst, beide Rohre zeigten auf den 
stetig größer werdenden Dampfer und warteten auf den 
Feuerbefehl. 

„Entfernung 20 Hundert. Stoppschuss! Vorschiff Feuer- 
erlaubnis.” 

Krachend entlud sich die Kanone und schleuderte weit 
vor dem Bug des Franzosen eine Wasserfontäne hoch. Va- 
lentiner fragte sich, was die Menschen dort jetzt wohl 
fühlten beim Anblick des stählernen Hais, der da plötzlich 
neben ihnen erschien und seine Zähne zeigte. Umso er- 
staunter war er, als es auch bei dem Franzosen aufblitzte, 
gleich mehrmals hintereinander. Sein Geschütz spie Feuer 
und Qualm und die Granaten heulten über U 38 hinweg. 
Verkehrte Welt - das Opfer zeigte dem Hai die Zähne. 
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tete L I Kögler mit Argusaugen Tiefenmanometer und Ru- 
derlagenanzeiger, um bei der geringsten Abweichung so- 
fort einschreiten zu können. Denn ein im Wasser schweben- 
des U-Boot exakt auf Sehrohrtiefe zu halten, das war schon 
eine sehr diffizile Sache. 


„0-5-0 liegt an.” 

„Recht so. Sehrohr aus 

Wenn die Peilungen exakt waren, musste das Boot jetzt 
rechtwinklig zum Kurs des Dampfers stehen. Sie waren es, 
der Kurs des Dampfers war goldrichtig und der des Bootes 
auch. Er bewegte sich direkt auf den Zielfaden des Sehrohrs 
zu. Valentiner nahm Maß: „Vorhaltwinkel für zehn Meilen, 
Entfernung 400 Meter, Schneidungswinkel 90 Grad. Rohr 
eins fertig?“ 

Dann war der Torpedo draußen. Laufzeit 28 Sekunden, 
dann knallte es. In Höhe der Brücke stieg die Sprengsäule 
hoch und riss ein scheunentorgroßes Loch in die Bordwand. 
Der Dampfer lief so schnell voll, dass die Besatzung eben 
noch in die Boote kam. Ein einsamer Rettungsring dümpel- 
te heran, Burlesk stand drauf. 

„Der Siebte, Herr Kaleu. Gratuliere.” 

„Danke. Und jetzt nehmen wir uns die Signalstation vor, 
das Signal sehe ich als Kriegshandlung. Auf 1-7-0 gehen!” 

Valentiner betrachtete durch das Glas die Signalstation, 
an deren Flaggenleinen immer noch das Signal steif im 
Wind stand. Auf dem Dach des Gebäudes hatte sich viel 
Volk eingefunden, das offenbar sensationslüstern die Ver- 
senkungsaktion verfolgt hatte. 

„Geben Sie ihnen Zunder, Wendlandt!” 

„Aye, Herr Kaleu. Geschütz klar!“ 

Den Zielanweisungen folgend, drehten die Kanoniere die 
Richträder. Mit metallischem Schleifen fuhr die Granate ins 
Ladeloch, hart klickend rastete der Fallblockverschluss ein. 
Die Mündung der Achtacht zeigte hoch zur Signalstation. 

„Feuer!“ 
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Schiffbrüchigen zu kümmern. „Auch die müssten es bis 
zum Land schaffen“, meinte Wendlandt. „Sind jakaum drei 
Meilen ...“ 

„Schiff vier Strich Steuerbord!”, unterbrach der Ausguck. 
Valentiner nahm das Glas hoch und richtete es etwas rechts 
zur Fahrtrichtung. Vier Strich, das waren 45 Grad Schiffs- 
peilung. Und dort sah er es auch, etwas schemenhaft vor 
der dunstigen Kimm. 

„Etwa 2.000 BRT“ schätzte er. „Läuft Nordkurs, will 
wohl nach Frankreich. Beide Diesel Große, tauchklar in 
fünf Minuten!” 

In fünf Minuten lief das Boot etwas über eine Seemeile 
und hatte sich gut vorgesetzt. Valentiner ließ tauchen und 
wartete auf den langsam herankommenden Dampfer, der 
direkt in den Kurs des in zehn Meter Tiefe lauernden Bootes 
lief. Auftauchen, Warnschuss vor den Bug. Der Frachter 
stoppte auch sofort und blies Dampf ab. Sein Kapitän wuss- 
te, was kam, und ließ gleich die Boote ausschwenken. Dahra 
hieß der Dampfer, ein Franzose mit 2.127 BRT und mit einer 
Ladung Getreide auf dem Weg nach England. 

„Sprengen, Wendlandt!” 


Freitag, 5. November 1915. 

In zehn Meter Tiefe näherte sich U 38 am späten Nach- 
mittagyCap de Fer, der östlichen Spitze des Golfes von 
Phillipeville. In den vergangenen Stunden hatte das Boot 
den Italiener Jonio mit 1.816 BRT und den bewaffneten Fran- 
zosen Sidi Farruch mit 2.537 BRT versenkt. Das Boot lief 
langsame Fahrt, um den verräterischen Schaumstreifen des 
ausgefahrenen Sehrohrs möglichst klein zu halten. Die 
Stimmung an Bord war den Erfolgen entsprechend gut, und 
Valentiner hatte aus dem Beutegut einige Flaschen Rotwein 
spendiert. Das Auge an die Gummimuschel des Okulars 
gepresst, beobachtete Valentiner interessiert die Signal- 
station auf der höchsten Stelle des Caps. Männer hantierten 
dort an Leinen, Flaggen stiegen hoch und wurden ausgeris- 
sen - ein Flaggensignal des internationalen Signalbuches: 
Gefahr! U-Boote! 

„Das gilt uns“, war sich Valentiner sicher. „Aber für wen 
ist das Signal bestimmt?” Er drehte sich mit dem Sehrohr 
im Kreis und suchte die See ab. „Aha, da haben wir den 
Adressaten schon: Backbord achteraus, drei- bis viertau- 
send Tonnen. Östlicher Kurs, britische Flagge.” 

Dicke Rauchwolken ausstoßend, lief der Dampfer seine 
Bahn; lief etwa zehn Knoten. Damit war er eigentlich recht 
flott, und Valentiner würde sich zum Torpedoangriff vor- 
setzen müssen. Aber da kam ihm der Brite im wahrsten 
Sinne des Worten entgegen, seine Silhouette wurde spitzer. 

„Er dreht nach Steuerbord auf die Küste zu.“ 

„Wahrscheinlich hat er das Signal wohl gesehen, aber 
nicht erkannt”, vermutete Wendlandt. „Jetzt kommt er nä- 
her, um es zu entziffern.” 

„Logische Erklärung, danke.“ Valentiner nahm eine neue 
Peilung. Steuermann Schretzmayer übertrug die Peilungen 
auf die Karte und ermittelte den Kurs des Dampfers: recht- 
weisend 145 Grad. 

„Backbord 10, auf 0-5-5 gehen! Auf Gefechtsstationen! 
Beide Bugrohre klar zum Schuss. L I: Genau Tiefe halten!“ 

Hinter den beiden Tiefenrudergängern stehend, beobach- 
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stoppen. Er drehte ab - und auf. Seine Umrisse verschwam- 
men. Mit aufbrüllenden Dieseln jagte Valentiner hinterher, 
und beim Näherkommen entpuppte sich der Fremde als 
Passagierdampfer mit grün-weiß-roter Flagge im Mast. 

„Italiener also“, murmelte Valentiner. „Schätze 8.000 BRT. 
Vorderes Geschütz klar, Ziel Brücke. Feuererlaubnis!” 

Mit gut liegendem Feuer deckte Wendlandt den flüch- 
tenden Italiener ein, bis der nach einem Brückentreffer 
stoppte und die Boote aussetzte. Aber das waren alles 
Besatzungsangehörige, die das Schiff verließen und eilig 
davonpullten. Valentiner vermutete eine Falle, irgend- 
eine Teufelei, und ließ einen Schuss in den Bug feuern. Er 
wollte niemanden verletzen oder töten und hatte daher 
die Bugsektion gewählt. Aber auch jetzt rührte sich auf 
dem Dampfer nichts, alles blieb ruhig. Und dann erfuhr er 
auch, warum. 

„Rauchfahne Steuerbord querab 

Das war’s. Die Leute auf dem Dampfer hatten die Rauch- 
fahne schon früher gesehen und hofften auf Hilfe. Denn 
was da mit Brassfahrt angebraust kam, konnte von der Ge- 
schwindigkeit her nur ein Kriegsschiff sein. Jetzt musste 
Valentiner handeln. Er korrigierte den Kurs, zielte mit dem 
ganzen Boot auf die Bugsektion und ließ Rohr I fluten. 

Schuss! Die Blasenbahn auf der Wasseroberfläche stürmte 
schnurgerade auf das Vorschiff des Italieners zu, direkt un- 
ter dem Schriftzug Ancona ging der Torpedo hoch. Durch 
das Riesenleck strömte das Wasser tonnenweise ins Schiff, 
langsam ging der Dampfer in die Knie und Valentiner 
wandte sich dem immer noch mit full speed heranpreschen- 
den neuen Gegner zu. Aber dessen Silhouette wurde länger, 
er drehte ab. Die Torpedodetonation hatte ihn offenbar stark 
beeindruckt. Valentiner hingegen wollte den auf 6.000 BRT 
geschätzten Dampfer nicht entkommen lassen und jagte mit 
dröhnenden Dieseln hinterher. Wenn die Heizer alle Ventile 
aufdrehten, machte das Boot gut 16 Knoten (30 km/h) und 
war damit schneller als der flüchtende Dampfer und auch 
bald auf Schussentfernung heran. 

„Stoppschuss wie üblich, dann gezielt ins Vorschiff! 
Feuererlaubnis!” 

Vor dem Dampferbug stieg die schäumende Aufschlag- 
säule aus der See. Aber das Schiff lief unbeirrt weiter, als sei 
nichts geschehen. Reaktion zeigte nur Wendlandt: „Der 
hielt den Schuss wohl für schlecht gezielt. Na warte, fünf 
Schuss Schnellfeuer ins Vorschiff - Feuer!” 

Die fünf Schuss, von denen vier saubere Löcher in die 
Bordwand stanzten, zeigten Wirkung. Menschen strömten 
aufs Bootsdeck, stürzten in bereits ausgeschwungene Ret- 
tungsboote. Doch anstatt zu stoppen und die Boote zu was- 
sern, setzte der Dampfer seine Fahrt fort. Und dann ge- 
schah das Unglück: Auf einem der überfüllten Boote brach 
der vordere Taljenläufer. Das Boot kippte vorn weg, die 
Menschen fielen heraus und dann sauste das Boot die 
Bordwand hinunter und krachte auseinanderberstend 
aufs Wasser. Wer weit genug hinausgeschleudert wurde, 
hatte Glück. Wer nicht, geriet in den Sog der sich schnell 
drehenden Schraube und wurde zerfetzt. Die Hecksee 
hinter dem Dampfer färbte sich rot. Aber der lief ungerührt 
weiter, ließ die Schiffbrüchigen einfach im Stich. Valentiner 
war außer sich. 

„LI!”, rief er ins Boot. „Alle Ventile aufdrehen, E-Maschi- 
nen zuschalten! Den will ich haben.” 
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SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


Mit dem gelbroten Blitz aus der Mündung jagte die glü- 
hende Granate auf den Berg zu - und in einem weiten 
Bogen darüber hinweg. Wendlandt stand wie vom Donner 
gerührt, fasste sich aber schnell. Verbesserungen, neue 
Werte - „Feuer!“ 

In der zunehmenden Dämmerung konnte man den Weg 
des Geschosses gut verfolgen - ein heller Punkt, der auf 
dem Weg über den Berg immer kleiner wurde und den Gra- 
vitationsgesetzen zufolge auch irgendwo herunterkommen 
würde. Nur nicht auf der Signalstation. Wendlandt erblass- 
te, Schweißtropfen bildeten sich auf seiner Stirn. Da feuerte 
er auf ein still liegendes Ziel und traf es einfach nicht. Das 
durfte es nicht geben. Dritter Versuch. Zwei Grad Höhen- 
winkel weniger - und Schuss! 

Als seine Augen den glühenden Punkt verfolgten, wusste 
er, dass ihm auch diesmal ein Treffer versagt bleiben würde. 
Er hatte eher das Gefühl, als ob die Flugbahn der Granate 
immer steiler würde, und langsam dämmerte es ihm, dass 
es einen gewaltigen Unterschied machte, ob man in einer 
gestreckten horizontalen Flugbahn schoss oder in die Höhe. 
Mit dem Thema „äußere Ballistik“ würde er sich noch ein- 
gehend befassen müssen. 

„Jetzt haben Sie denen aber gehörig Angst eingejagt, Herr 
Artillerieoffizier. Sehen Sie mal da hoch!” 

Wendlandt nickte ergeben. Jetzt musste er auch noch den 
Spott des Kommandanten ertragen. Er richtete das Glas auf 
die Signalstation. Das Dach war leer, die vielen Gaffer ver- 
schwunden. Er hatte sie verscheucht. 

Der nächste Tag schraubte das Versenkungskonto des 
Bootes weiter in die Höhe. Den Reigen eröffnete die italie- 
nische Brigg Elisa Francesca mit 208 BRT. Ihr folgte der 
Dampfer Ticino, ebenfalls ein Italiener mit 3.897 BRT. Das 
zehnte Opfer war der 3.057 BRT vermessende Engländer 
Glenmoore, und am Nachmittag kam noch der Franzose Isere 
mit 3.545 BRT hinzu. Den Abschluss des Tages bildete 
ein weiterer Franzose mit dem stolzen Namen France und 
4.025 BRT. Damit war das Dutzend voll. In vier Tagen hatte 
Valentiner über 35.000 BRT versenkt und sich so beim Geg- 
ner äußerst unbeliebt gemacht. 


Sonntag, 7. November 1915. 

Valentiner hatte den Sextanten schon bereitgelegt, um 
die Soönnenhöhe zu messen. Aber was man nicht sah, konn- 
te man atıch nicht messen. Das verhinderte der Nebel, der 
wie Watte auf der See lag und den Stand des Zentralge- 
stirns nur ahnen ließ. Es war pottendick, den ganzen Vor- 
mittag schon. 

„Kommandant auf die Brücke!” 

Missmutig stieg Valentiner die „Hühnerleiter” hoch auf 
den Turm und sah sich um. Der Nebel war nicht mehr ganz 
so dick, und deshalb hatte sein II. Wachoffizier auch etwas 
entdeckt. „Da drüben, Herr Kaleu, drei Strich Steuerbord — 
scheint ein größeres Schiff zu sein.” 

Leutnant zur See Heller hatte recht, da waren wirklich 
die verzerrten Umrisse eines größeren Schiffes; oder schien 
das nur durch den Nebel so? Valentiner entschloss sich, ihn 
zunächst einmal zu stoppen. Er ließ die k. u. k. Kriegsflagge 
vorheißen und das achtere Geschütz den üblichen Stopp- 
schuss feuern. Aber der Fremde dachte gar nicht daran, zu 
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zwölf Knoten, runden wie morgen gegen acht Uhr Cap Pas- 
sero an der Südspitze Siziliens und hätten dann bei Kurs- 
wechsel auf 35 Grad morgen am späten Nachmittag die 
Stiefelsohle Italiens an Backbord, Herr Kaleu.” 

„Gut.“ Valentiner tippte auf den Stiefelabsatz. „Aber Kurs 
so festlegen, dass wir Otranto weiträumig umfahren! Ich 
rechne hier mit Sperren.” 

Um an die Adria nach Cattaro zu kommen, musste er 
durch die Straße von Otranto; ein 75 Kilometer breites See- 
gebiet, das das italienische Festland von der Küste Alba- 
niens trennt. Und hier vermutete er feindliche Kriegs- 
schiffe, die die Einfahrt zur Adria überwachten. Er schnup- 
perte. Durchs Boot zog ein würziger Duft, der sogar den 
ewigen Dieselgestank verdrängte. Schnüffelnd wie ein 
Spürhund folgte er dem Wohlgeruch und gelangte zu dem 
winzigen Schapp, das sich in den Konstruktionsplänen 
stolz Kombüse nannte. Es zischte und bruzzelte, Smut Eit- 
zen war am Werk. 

„Riecht ja verführerisch. Was gibt’s denn, Smut?” 

„Bratskartoffeln, Herr Kaleu“, strahlte Eitzen und wischte 
sich das verschwitzte Gesicht mit einem undefinierbaren 
Lappen, der irgendwann einmal weiß gewesen sein musste. 
„Bratkartoffeln mit Spiegeleiern. Und Rotwein natürlich.” 

„Natürlich. Weitermachen, Smut!“ 


Mittwoch, 10. November 1915. Am Abend stand U 38 vor 
der Straße von Otranto. Valentiner hatte Cap Santa Maria di 
Leuca als südlichsten Punkt des Stiefelabsatzes in weitem 
Bogen umfahren und steuerte jetzt östlichen Kurs, um mög- 
lichst dicht unter der albanischen Küste durchzubrechen. 
Mit ein wenig Glück konnte er morgen in die Bucht von 
Cattaro einlaufen. 

„Fahrzeuge Backbord querab!” 

„Verdammt, verdammt. Als ob ich’s geahnt hätte 

Durch das Glas betrachtete Valentiner die schmalen 
Schatten, die über der Kimm hochgekommen waren. 
„Fischdampfer“, war er sich sicher. „Bewaffnet. Und alle in 
einer langen Reihe, wie im Gänsemarsch. Was haben die 
vor?” „Die Adria sperren, Herr Kaleu“, vermutete der Zwo 
WO Heller. „Ich denke, die sind mit Stahlleinen oder Net- 
zen miteinander verbunden und bilden so eine Art fahrbare 
U-Boot-Sperre.” 

„Allerhand, was die sich so alles einfallen lassen.” Vor- 
sichtshalber ließ Valentiner tauchen und die lange Reihe 
der Trawler an sich vorbeiziehen, bis er in die Adria ein- 
drehte und auf Nordkurs ging. Langsam vergingen die 
Stunden. Seit das Boot wieder aufgetaucht war, trieben es 
die Diesel mit große Fahrt voraus durchs Adriatische Meer. 
Noch 53 Meilen bis Cattaro. „Funker soll Cattaro anrufen: 
Bitte im Geleitschutz!” Die Österreicher reagierten prompt. 
Zwei Torpedoboote mit der rot-weiß-roten Flagge im Mast 
nahmen eine Stunde später das Boot unter ihre schützenden 
Fittiche und geleiteten es ans Ziel der Reise. Valentiner hatte 
es geschafft; hatte das Boot unbeschadet quer durchs Mit- 
telmeer nach Cattaro gebracht und auch sein Versprechen 
gehalten: 50.000 Tonnen! 
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In der nächsten Ausgabe: Auf gefahrvollen Kursen durch die alliierten 
Sperrgürtel - die letzten Fahrten des Motorschiffes Ermland 


Mit gischtumsprühtem Bug und kochender Hecksee jagte 
U 38 hinter dem Fliehenden her; vorbei an den Schiff- 
brüchigen, deren Hilferufe im Hämmern der Diesel unge- 
hört blieben. Aber Valentiner hatte bemerkt, dass die Leute 
mit Rettungsgürteln versehen waren, also würden sie nicht 
ertrinken. Dann endlich, als das Boot bis auf eine halbe Mei- 
le heran war, gab der Skipper des Dampfers auf. Er stoppte 
und ließ die restlichen Boote ordnungsgemäß zu Wasser. 

Firenze las Valentiner an der Heckrundung. Er drehte sich 
zu Wendlandt herum. „Sobald die Boote aus der Schusslinie 
sind, ein paar Luftlöcher in die Wasserlinie feuern!“ 

Schaudernd sahen die Menschen in den Rettungsbooten 
zu, wie die Geschütze auf dem U-Boot besetzt wurden und 
die Rohre sich auf ihr Schiff richteten. In fliegender Hast 
zogen sie die Riemen durchs Wasser und pullten eilig aus 
dem Gefahrenbereich. 

„Feuer!“ 

Mit hartem Knall verließen die Sprenggranaten die Rohre 
und rissen große Löcher in die Bordwand. Mit jeder Salve 
kamen neue Löcher hinzu, durch die sich das Wasser ton- 
nenweise ins Schiff ergoss. Der Untergang des italienischen 
Passagierdampfers war nicht mehr aufzuhalten. 

„Feuer einstellen! Bootsmann: Zwei Boote ins Schlepp 
nehmen mit möglichst wenig Leuten! Wir laufen zurück.” 

Valentiner wollte die aus dem Rettungsboot Gestürzten 
nicht ihrem Schicksal überlassen, er führte ja keinen Krieg 
gegen Zivilisten. Mit den beiden Booten im Schlepp machte 
er sich auf den Weg zurück - dorthin, wo mit den Schiff- 
brüchigen die Planken des geborstenen Bootes auf dem 
Wasser dümpelten. 

„Die Leute aufpicken!”, wies er die Bootssteurer an. Die 
konnten zwar kein Deutsch, aber es waren Seeleute, und 
die verstanden auch so. Er vergewisserte sich noch, dass 
die Boote mit Kompass und Trinkwasser ausgerüstet waren, 
und gab den Bootssteurern noch den Kurs nach Sizilien. 
Mehr konnte er nicht tun. 

„Frage Versenkungskonto?” 

„Im Mittelmeer jetzt 14 Schiffe, Herr Kaleu.“ Wendlandt 
hatte alles fein säuberlich notiert. „Wenn wir die Firenze 
mit 6.000 Tonnen annehmen und den kleinen Trawler bei 
den Shetlands mitrechnen, haben wir die 50.000 Tonnen 
überschritten.” 

„Danke, Wendlandt.” Valentiner war bemüht, sich seine 
Erleichterung nicht anmerken zu lassen. Er hatte va banque 
gespielt, das wusste er. Aber ein hoher Einsatz war auch 
immer mit einem Risiko verbunden, und Glück hatte auf 
die Dauer eben nur der Tüchtige. Er wusste aber auch, dass 
ein U-Boot nur so gut war wie seine Besatzung. Diese hatte 
sich als gut eingespieltes Team gezeigt und sich ein Danke- 
schön redlich verdient. 

„Smut auf die Brücke 

„Zur Stelle, Herr Kaleu.“ 

„Was haben wir noch an Wein, Eitzen?” 

„Reichlich, Herr Kaleu. Damit könnten wir die Trimm- 
tanks fluten.” 

„Gut. Zum Abendessen Wein ausgeben, halbe Buddel für 
jeden!” Valentiner enterte ab in die Zentrale, wo er den Steu- 
ermann über den kleinen Kartentisch gebeugt fand. Auf die 
Frage nach dem Standort tippte Schretzmayer auf die Karte: 
„Hier, Herr Kaleu, auf 38 Grad Nord, elf Grad zehn Minuten 
Ost. Wenn Herr Kaleu jetzt auf 120 Grad gehen lassen bei 
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17 Signale, bestehend aus ein- und zweifarbi- 
gen Flaggen und Wimpeln, benannt. 

Zu diesem Zeitpunkt hatte sich in den eu- 
ropäischen Flotten bereits längst die Nut- 
zung verschiedener Flaggen, allein oder in 
Kombinationen, als übliches Mittel zum In- 
formationsaustausch etabliert. Allerdings 
war man von jeglicher Einheitlichkeit noch 
weit entfernt. Jeder Kommandeur hatte sein 
eigenes System. Dies führte dazu, dass man 
bis ins 19. Jahrhundert eine Vielzahl von Ver- 
suchen unternahm, nationale Signalsysteme 
zu entwickeln und auch für die Handels- 
schifffahrt allgemein bekannt und verbind- 
lich einzuführen. 

Dabei traten bekannte Namen in Erschei- 
nung wie etwa De Ruyter, James Duke of 
York 1665, Greenwood 1714, Knowles 1778, 
Howe 1780. 1803 übernahm die Royal Navy 
das System von Popham, in dem Wörtern 
jeweilige Nummern und die zugehörigen 


BEKANNTE SIGNALE SOS mit der Flagge 


Eine auf dem Kopf stehende oder mittig 
zusammengebundene Nationalflagge 
bedeutet: Gefahr an Bord, vergleichbar 
dem heutigen SOS-Ruf. Holten die See- 
leute sie im Gefecht ein, stand dies für 
Kapitulation. Für Nachrichtenübermittlung 
auf kurze Distanzen gibt es ein anderes, 
codiertes System, bei dem ein Signalgast 
mit Winkflaggen arbeitet. 


TECHNIK & GERÄT 


Informationsaustausch auf See 


Signalflaggen 


Bevor um 1900 die drahtlose Funktelegrafie ihren Sieges- 
zug im Nachrichtenwesen antrat, standen nur akustische 


Von Olaf Rahardt 


gen einzuführen, die in Kombination mit Se- 
geln oder Anschlagpunkten eine besondere 
Bedeutung hatten. 


Flaggen etablieren sich 

Eine schon Anfang des 17. Jahrhunderts ge- 
bräuchliche spezielle Flagge war die soge- 
nannte Blutflagge. Auf rotem Tuch war hier 
ein Schwertarm in Pulverdampf zu sehen. 
Diese galt allgemein als Angriffs- und Ge- 
fechtssignal. In der Enzyklopädie der gemein- 
nützigsten Kenntnisse von 1784 heißt es: „Der 
Admiral kömmt schon vorher mit den andern 
Befehlshabern überein, was er für ein Zeichen 
geben will, [...] und diese müssen alsdann 
von jedem Schiffe wiederholet werden, denn 
daran kann er sehen, ob man ihn verstanden 
habe. Diese Signale sind die größten Geheim- 
nisse und müssen bey jeder Expedition ver- 
ändert werden.” Dazu sind beispielgebend 


und optische Mittel zur Verfügung 


Trommeln und Trompeten, Segeln, 

Licht und bunten Tüchern ist seit der 
Antike nachweisbar. Dazu war es aber auch 
nötig, dass Anwender und Beobachter glei- 
ches Wissen über deren Bedeutung besaßen. 
Ähnlich den Wappen und Hoheitszeichen an 
Land nutzten Seefahrer seit dem Mittelalter 
farbige Tücher, um ihre Zugehörigkeit und 
den Status kenntlich zu machen. 

Zum Austausch von Nachrichten waren 
diese Tücher, die man ab dem 16. Jahrhun- 
dert im Englischen auch als „Flag“ bezeich- 
nete, nur bedingt geeignet. Mit wachsendem 
Seehandel und den Seekriegen im 17. Jahr- 
hundert machte sich die Notwendigkeit sys- 
tematischer Nachrichtenübermittlungen auf 
See immer drastischer bemerkbar. Nun ging 
man in verschiedenen Flotten dazu über, zu- 
sätzlich zu Nationalflaggen spezielle Flag- 


Fem. Signalgeben mit Hörnern, 
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REICH GESCHMÜCKT: Die Fregatte Brandenburg läuft 2009 in London ein. An der 


Steuerbordrah sind der Signalbuchwimpel und darunter die Lotsenflagge H gehisst; hinter 
dem Gefechtsmast die Dienstflagge und der Kommandantenwimpel, an der Backbordrah 


Gemälde: Olaf Rahardt 


system. Wollten Schiffe verschiedener Natio- 
nen in Kontakt treten, zeigte man den Sig- 
nalbuchwimpel und das Signalsystem konn- 
te beiderseits angewendet werden - ein bis 
heute geltendes Prinzip. 

Allerdings war die Signalgebung mit 
Flaggen naturgemäß nur tagsüber möglich. 
Nachts nutzte man eine Kombination aus 
weithin vernehmbaren Licht- und Böller- 
signalen. 

Das Signalisieren mit Flaggen hat heute 
an Bedeutung verloren, denn die Fernkom- 
munikation findet per Funk statt. Allerdings 
sind Flaggensignale abhörsicher und man 
wendet sie auch weiterhin an. Dementspre- 
chend sind sie nach wie vor Teil der Ausbil- 
dung. Befinden sich Kriegsschiffe in Revier- 
fahrt, setzen sie ihr individuelles Funkrufzei- 
chen als Flaggenpendant. t 
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das Rufzeichen des Schiffes D R A H 


Im Signalwesen sind es weniger die ein- 
zelnen Flaggen als vielmehr deren Kombi- 
nationen miteinander, die zur Komplexität 
der Bedeutungen führen. 

Seit Mitte des 18. Jahrhunderts wurden in 
der Royal Navy Zweierkombinationen ver- 
wendet. Später standen eine bis drei Flaggen 
für einen definierten Zweck, vier für Namen 
oder Unterscheidungssignale. Basierend auf 
ähnlichen Systemen stellte in Signalbüchern 
jede Flagge einen Buchstaben dar, ergänzt 
durch Stander und Wimpel auch Zahlen und 
Zusatzzeichen. 


Geheimes Signalsystem 

Die Signalcodes nannten dazu vorformulier- 
te Sprüche mit Buchstabengruppen. Notfalls 
wurde buchstabiert. Kriegsschiffe einer Na- 
tion nutzten das nationale, geheime Signal- 


UNVERZICHTBAR: Signal- 
buch eines Seemannes der 
Royal Navy von 1893 im 
Malta Maritime Museum 
Foto: Olaf Rahardt 


BESTENS AUSGE- EEA 


STATTET: Signalgast 
setzt das Rufzeichen 
der Bonn während 
einer Revierfahrt. 
Links der Flaggen- 
kasten für den inter- 
nationalen, nationalen 
und NATO-Signalver- 
kehr mit mehr als 

70 Flaggen, Standern 
und Wimpeln 

Foto: Olaf Rahardt 


Flaggen zugeteilt waren. 1817 gab der Brite 
Marryat ein ziviles Signalbuch heraus, 1855 
erschien der französische Code-Reynold. 
Beide Werke waren wichtige Stationen auf 
dem Weg zum allgemein gültigen Signal- 
buch von 1899. 

Mit dem wachsenden Bedarf an schnel- 
lem Informationsaustausch wuchs die Ent- 
wicklung der Flaggen selbst. Jede Flotte 
nutzte vorhandene und ergänzte diese durch 
eigene Muster, um intern zu kommunizie- 
ren. Meist beschränkte man sich dabei auf 
zwei zueinander kontrastierende Farben auf 
einem Tuch. Denn deren Erkennung war auf 
See oft erschwert und witterungsabhängig. 
Deshalb wurde zusätzlich Wert darauf ge- 
legt, dass auch ohne Erkennbarkeit der Far- 
ben nur anhand der Dunkel-hell-Formge- 
bung eine Erkennbarkeit auf große Distanz 
möglich war. 
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ZEITZEUGEN 


Aufzeichnungen eines Seekadetten 


Unter Schwarz, 
Weiß und Rot 


Die Erinnerungen des späteren Kapitäns Wilhelm Meissel geben 
faszinierende Einblicke in die Ausbildungsfahrten zu Kaisers Zeiten - 
und wie ein damaliger Seekadett Zeuge historischer Ereignisse wurde 

Von Andreas von Klewitz 


Seel) 
ed Sl 


um 


1 
1 
1 
)ا . الله‎ a u a 
N i کف ی کے ی برح‎ 
ET E شش‎ ee 2 77 gs: 
rem m 


n Bord der Panzerfregatte SMS Kaiser 
erlebte er einen übernationalen Ma- 
rineeinsatz gegen die Türkei, auf 
SMS Elisabeth wurde er Zeuge ei- 
ner waghalsigen Strafexpedi- 

tion gegen Nicaragua - Wilhelm Meissel. 
Seine Begeisterung für Schifffahrt und 
Meer reicht in seine Kindheitstage zurück. 
Am 15. März 1859 in Iserlohn geboren, zog 
die Familie 1871 nach Kiel, wo der Vater die 
Leitung der Knabenbürgerschule und späte- 
ren Oberrealschule übernahm. Für den Jun- 
gen war die Fördestadt mit ihrem Hafen et- 
was vollkommen Unbekanntes und Faszi- 
nierendes, daher lag der Wunsch nahe, zur 

See zu fahren. 


Mit der Niobe auf Fahrt 

Wilhelm Meissel trat am 17. April 1875 mit 
der Rollennummer 852 in die Marine ein und 
ging im selben Jahr noch mit 46 weiteren 
Jungen mit dem Segelschulschiff SMS Niobe 
auf Ausbildungsfahrt. Die Reise führte unter 
anderem nach Kopenhagen, Stockholm, 
Christiansund und Edinburgh und machte 
ihn mit den Grundlagen der Segelschifffahrt 
vertraut, zeigte aber auch, welche Anstren- 
gungen damals mit dem Seemannsberuf ver- 
bunden waren. 

So berichtet er, dass er dem Kreuzmast 
zugeteilt war und, von den vielen Segel- 
und Ruderübungen erschöpft, jeden Abend 
todmüde in die Hängematte fiel. Entschä- 
digt wurden er und seine Kameraden durch 
einen Besuch der legendären HMS Victory 
in Cowes und einen Erfolg: Meissels Gruppe 
schnitt nach der Rückkehr nach Kiel bei der 
Schiffsinspektion durch den Stationschef am 
besten ab. 


Ziel: Mittelmeer 

Es folgten Lehrgänge an der Marineschule 
und die artilleristische Ausbildung auf dem 
„Meergreis” SMS Renown, nach bestande- 
nem Examen erhielt er schließlich das Ka- 
dettenpatent. Nur zwei Tage später, am 
22. Mai 1876, verließ Meissel Wilhelmshaven 
an Bord der Panzerfregatte SMS Kaiser, die 
im Zusammenhang mit der sogenannten 
„Saloniki-Affäre” als Flaggschiff des Pan- 
zerübungsgeschwaders im Mittelmeer zum 
Einsatz kam. 

Meissel sollte auf diese Weise Zeuge eines 
übernationalen Marineeinsatzes werden. 
Denn das aus den Panzerfregatten Kaiser, 
Deutschland (Schwesterschiff der Kaiser) und 
Friedrich Carl, dem Panzerschiff Kronprinz 
und dem Aviso Pommerania bestehende Ge- 
schwader war unter dem Kommando von 
Konteradmiral Karl Ferdinand Batsch wegen 
der Ermordung des deutschen Konsuls und 
dessen französischen Kollegen nach dem 
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Flagge des Staatssekretärs 
des Reichsmarineamts 
Reichspostflagge - 


National-und Handelsflagge Reichskriegsflaßge 


Admiralsflaßge Flagge dVize-Admirals Flagge d.Konter-Admirals‏ ل 
Schiffen‏ مع ا Kaiserl Marine EEE bei E Schiffen‏ 
und im Boot und im Boot‏ 1 


Flottillenstander Kommodorestander 


ivisions- 
stander 


© GROSSE VIELFALT: 

| Flaggen, Standarten 
Stander und Wimpel 
von Kriegs- und 
Handelsmarine 

im Deutschen 
Kaiserreich 

Foto: Sammlung GSW 


HARTES BROT: Auf Schulschif- 
fen wie der SMS Niobe lernte 
Meissel sein Handwerk, hier 


unter Vollzeug in schwerer See 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


reise 1876 bis 1878 an Bord der Korvette 
SMS Elisabeth sowie seine Beteiligung an der 
deutschen Strafexpedition gegen Nicaragua 
(Eisenstuck-Affäre). 

Der Bericht schließt mit einem ausführlichen 
Zeitungsbericht über diesen Einsatz, der 

am 12. Januar 1927 in den Bremer Nach- 
richten erschien. 


QUELLE AUS ERSTER HAND MEISSELS ERLEBNISSE 


0 Moke» 


Der Beitrag geht auf ein 37-seitiges 
undatiertes Typoskript Meissels zurück, 
das der Autor in Berlin erworben hat. 

Die Aufzeichnungen schildern die Erleb- 
nisse Meissels von seiner Ausbildungszeit 
bis zu seinem Einsatz auf der Panzer - 
fregatte SMS Kaiser im Zuge der soge- 
nannten Saloniki-Affäre 1876, seine Welt- 


ZEITZEUGEN 


Balkan entsandt worden. Gemeinsam mit 
Einheiten anderer europäischer Mächte 
wollte man die Türkei zwingen, die Täter zu 
bestrafen. Trotz dieser wenig erfreulichen 
Umstände bezeichnet Meissel diese Reise in 
seinen Erinnerungen als die schönste. 

Nach Zwischenstationen in Gibraltar, auf 
der „Heuschreckeninsel” Galita (La Galite) 
und in La Valletta erreichte die SMS Kaiser 
am 25. Juni 1876 die Reede von Saloniki, wo 
sich das deutsche Geschwader mit französi- 
schen, russischen, österreich-ungarischen 
und italienischen Schiffen vereinigte. Aller- 
dings gestaltete sich die Wasserversorgung 
aufgrund der in der Stadt ausgebrochenen 
Cholera schwierig. 


Wichtige Aufgabe 

Meissel erhielt die Aufgabe, gemeinsam mit 
dem Navigationsoffizier die Versorgung aus 
dem Flüsschen Peneus zu überwachen, die 
dienstfreien Stunden nutzten er und seine 
Kameraden zum Baden und für Exkursionen 
zu antiken Stätten. Nachdem der Konflikt 


ENGLISCHE PRODUKTION: 
Preußen kaufte die 1848/49 in 
Portsmouth gebaute Segelfregatte 
Niobe für die seemännische Aus - 
bildung des Offiziernachwuchses 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


= 


TECHNISCHE DATEN SMS KAISER 


Deutsches Reich 


er 


Flagge 


Schiffstyp Panzerfregatte 
Schiffsklasse Kaiser-Klasse 
Bauwerft Samuda Brothers, Poplar bei London 
Stapellauf 19. März 1874 
Indienststellung 13. Februar 1875 
Umbenennung 12. Oktober 1905 in Uranus, Hafenschiff 
Verbleib 1920 zum Abbruch verkauft 
Länge 85,34 m 
Breite 18,40 m 
Tiefgang max. 7,93 m 
Verdrängung max. 8.940 t, 
nach Umbau max. 8.736 t 
Besatzung 600, zuletzt 656 Mann 
Maschine 8 Penn-Dampfkessel, 2-Zyl.-Dampfmaschine 
Geschwindigkeit 14,5 kn 


2.470 sm bei 10 kn 


8 x 26-cm-Ringkanonen, 1 x 15-cm-Ringkanone 


Fahrbereich 


Kohlenvorrat 880 t 
Takelung Vollschiff 
Anzahl Masten 3 


Bewaffnung (Kreuzer) 


als Heckgeschütz, 6 x 10,5-cm-Schnellfeuer- 
kanonen, 9 x 8,8-cm-Schnellfeuerkanonen, 
12 x Maschinenkanonen, 5 x 35-cm-Torpedorohre 


men und begingen das Ereignis mit einem 
großen Fest. Zudem gab es reichlich Gele- 
genheit für Jagd- und Bootsausflüge. 

Doch die Ausgelassenheit währte nicht 
lange. Eines Abends, so berichtet Meissel, 
ging die Meldung ein, dass eine Gruppe Spa- 
nier im Sulu-Archipel einen deutschen Scho- 
ner gekapert hätte. Daraufhin erhielt die 
Elisabeth Befehl, sofort in See zu gehen, und 
verließ am 23. März Singapur. Nach einer 
Zwischenstation an der Westküste Borneos 
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fang Januar 1877 verließ das Schiff Kapstadt, 
umschiffte das Kap der Guten Hoffnung und 
fuhr mit frischem Westwind das nächste 
Ziel, die Inseln St. Paul und Amsterdam, an. 

Anschließend ging es im Süd-Ost-Passat 
Richtung Java, am 20. Februar erreichte man 
Singapur, wo Wickede die Funktion des 
dienstältesten Offiziers der Station über- 
nahm. Für die Kadetten war es eine willkom- 
mene Abwechslung. Sie trafen hier mit dem 
nächstälteren Ausbildungsjahrgang zusam- 


VON DER FREGATTE ZUM GROSSEN KREUZER: 
Die Segeleinrichtung von SMS Kaiser wurde nach 


Foto: Sammlung Klewitz 


S aa = 2 


und nach reduziert und das Schiff schließlich 
zum Kreuzer umklassifiziert 


mit der Türkei beigelegt war, indem die Tür- 
ken die Täter enthaupteten, trat das Schiff 
am 23. August die Heimreise an. Dabei steu- 
erte man unterwegs die Insel Syra und noch- 
mals Malta und Gibraltar an und lief schließ- 
lich am 13. September 1876 wieder in Wil- 
helmshaven ein. 

Noch beeindruckender als die Fahrt auf 
der SMS Kaiser war die zweijährige Welt- 
reise, die Meissel am 14. Oktober 1876 an 
Bord der Gedeckten Korvette SMS Elisabeth 
in Kiel antrat. 

Größtenteils unter Segeln, lief das Schiff 
zunächst Plymouth und Funchal, dann die 
Kapverden und Südafrika an. Kurz vor Kap- 
stadt feierte Meissel sein erstes Weihnachts- 
fest fernab der Heimat, Silvester verbrachte 
er im Haus des englischen Gouverneurs, der 
zu Ehren der deutschen Gäste einen Ball 
veranstaltete. 


Harte Ausbildung 


Solche freudigen Momente waren jedoch 
eher die Ausnahme. Kapitän zur See von 
Wickede, mit dem Meissel bereits auf der 
Niobe gefahren war, achtete nämlich als 
Kommandant streng auf ein straffes Ausbil- 
dungsprogramm und hielt sich nicht länger 
als nötig an den einzelnen Stationen auf. An- 
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umgehend nach dem mexikanischen Aca- 
pulco zu gehen. Die Route führte zunächst 
zu den Sandwichinseln (Hawaii), deren Kö- 
nig der Elisabeth einen Bordbesuch abstatte- 
te, am 5. März 1878 steuerte der Kapitän die 
Küste Panamas an, wo sich SMS Elisabeth mit 
SMS Leipzig und SMS Ariadne zu einem Ge- 
schwader vereinigte. 

Es war der 14. März, als sich der Verband 
mit 400 Mann Landungstruppen Richtung 
Nicaragua begab. Ziel des Unternehmens 
war, wie inzwischen auch die Kadetten 
wussten, die nicaraguanische Regierung für 
eine Reihe von Übergriffen auf den deut- 
schen Honorarkonsul Paul Eisenstuck in Lé- 
on zur Verantwortung zu ziehen. 


Aufregende Erlebnisse 

Der Vorgang, als „Eisenstuck-Affäre” in die 
Geschichte eingegangen, löste die größte 
deutsche Marineoperation des 19. Jahrhun- 
derts in Mittelamerika aus, für die Beteilig- 


EISENSTUCK UND 
DIE FOLGEN 


Das Auswärtige Amt bat die Kaiser - 
liche Admiralität um Unterstützung, 
die sie in der Entsendung von Schiffen 
gewährte: ein klassisches Beispiel 
für die „Kanonenbootpolitik“ 
damaliger europäischer Seemächte 


Im Herbst standen verschiedene 
Übungsfahrten und die Teilnahme an den 
Feierlichkeiten zum Geburtstag des Tennos 
an, dann folgte das zweite historische Er- 
eignis, das Meissel in seinen Aufzeichnun- 
gen beschreibt. 

Am 5. Dezember 1877 erhielt Komman- 
dant von Wickede „drahtliche Seeorder”, 


ZEITZEUGEN 


ging es meist unter Dampf weiter, wobei die 
Kadetten wachweise die Ingenieursstation 
im Kessel- und Maschinenraum überneh- 
men mussten. 


Spektakuläre Rettung 

Nach einigen Tagen erreichten sie schließlich 
den Bestimmungsort und entdeckten tat- 
sächlich den gekaperten Schoner, doch be- 
durfte es einiger Mühe, das von Kanonen- 
booten bewachte Schiff freizubekommen. 
Anschließend ging es weiter nach Manila, 
um bei den spanischen Behörden Beschwer- 
de einzulegen, und von dort nach Japan (An- 
fang Mai 1877). 

Weitere Stationen waren Yokohama, Ko- 
be, Nagasaki und Hakodate, um Küstenver- 
messungen und Lotungen vorzunehmen. 
Außerdem beteiligte sich die Besatzung an 
der spektakulären Rettung deutscher, däni- 
scher und amerikanischer Schiffbrüchiger, 
die in einem Taifun verunglückt waren. 


AUF REEDE: SMS Elisabeth 
war benannt nach der Gemahlin 
von König Friedrich Wilhelm IV. 
und fuhr erst für die Marine 
des Norddeutschen Bundes 
und dann des Kaiserreichs 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Diese bestanden im Wesentlichen darin, 
dass sich die Republik für den Vorfall ent- 
schuldigen sollte, in Corinto die deutsche 
Flagge salutiert werde, ein Sühnegeld an den 
Konsul gezahlt und die Schuldigen bestraft 
würden. Die Gegenseite ging, wenn auch zö- 
gerlich, auf die Forderungen ein. 

Dabei musste sie sich auch an der entwür- 
digenden Flaggenzeremonie am 31. März 
1878 im Hafen von Corinto im Beisein von 
200 nicaraguanischen Soldaten und eines Re- 
gierungsvertreters beteiligen. Meissel sah in 
der völkerrechtlich fragwürdigen Demüti- 
gung offensichtlich nichts Verwerfliches. Aus- 
giebig schildert er deren Verlauf und schließt 
mit einer säbelrasselnden Feststellung: Der 
deutsche Adler, welcher seine Schwingen 
über seine Angehörigen schützend im Fein- 
desland ausbreite, würde dies in noch größe- 
rem Maße tun, „falls der hohe Reichstag diese 
Schwingen voll auswachsen lässt“. 

Am 7. April 1878 wurde das Geschwader 
aufgelöst, wobei die Elisabeth mit der Leipzig 
noch Guatemala und Costa Rica anlief, dann 
ging es über Panama, Quiaquill, Calao und 
Valparaiso Anfang August von Montevideo 
über Plymouth heimwärts. Mit dem Errei- 
chen Kiels am 6. Oktober 1878 enden auch 
Wilhelm Meissels Aufzeichnungen. 

Sein weiterer Werdegang war nicht zu er- 
mitteln. In der Kadettenliste 1879 steht, er sei 
„Zur Reserve der Marine entlassen”, während 
das Bremer Adressbuch von 1927 ihn als 
„Meissel, Wilh., Kapitän a. D.” anführt. L 
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ten stellte sich das Ereignis aber eher beschei- 
den dar. Nachdem die Deutschen einen ein- 
heimischen Lotsen in Gewahrsam genom- 
men hatten, lief die Elisabeth am 19. März in 
den Hafen von Corinto ein, von wo aus Ka- 
pitän von Wickede seinen Ersten Offizier 
nach Managua schickte, um dem nicaragua- 
nischen Präsidenten die deutschen Sühne- 
forderungen zu überbringen. 


DURCHDACHTE 
KONSTRUKTION: 
Längsschnitt der 
Korvette, die das 
Leben an Bord 
wie unter einem 
Brennglas sicht- 
bar macht 

Foto: Sammlung Klewitz 


TECHNISCHE DATEN SMS ELISABETH 


Flagge Norddeutscher Bund, Deutsches Reich 
Schiffstyp Gedeckte Korvette 

Klasse Arcona-Klasse 

Bauwerft Königliche Werft, Danzig 

Stapellauf 10. Oktober 1868 

Indienststellung 29. September 1869 

Verbleib 1904 abgewrackt 

Länge 79,35 m (Lüa), 71,5 m (KWL) 

Breite 132m 

Tiefgang max. 6,40 m 

Verdrängung 2.454 t (Konstr.) 

Verdrängung max. 2.912t 

Besatzung 380 Mann 

Maschine 4 Kofferkessel, 2-Zyl.-Dampfmaschine 
Maschinenleistung 2.440 PS (1.795 kW) 
Geschwindigkeit 12,1 kn (22 km/h) 

Propeller 1 zweiflügelig, ø 4,8 m 

Takelung Vollschiff 

Anzahl Masten 3 

Segelfläche 2.200 m? 

Bewaffnung 6 x 68-Pfünder-Geschütze, 20 x 36-Pfünder-Geschütze, 


ab 1870: 17 x 15,0 cm L/22 Rk (1.692 Schuss) 
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PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN 


Eine grausame g 


Am Morgen des 20. November 1820 brachte ein riesiger Pottwal das 
amerikanische Walfangschiff Essex im Pazifik zum Sinken. Aber erst danach begann 
der Horror, nur acht Mann der 21-köpfigen Besatzung überlebten ... 

Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 


nen sehr unterschiedlich sein. Entweder 
fühlte sich eine Pottwalkuh bedroht und 
wollte ihre Kälber schützen. Ebenso möglich 
ist, dass ein Pottwalbulle seine Weibchen 
verteidigen wollte oder ein allein lebender 
Pottwalbulle einer bedrohten anderen Her- 
de zu Hilfe geeilt war. 


ie Essex entstand um 1800 in Nantu- 
D cket (Massachusetts) als Walfang- 

schiff. Mit nur 238 Tonnen, einer Län- 
ge von 28 Metern, einer Breite von acht Me- 
tern und einem Tiefgang von nur fünf 
Metern gehörte der Walfänger zu den klei- 
neren dreimastigen Schiffen, die im 19. Jahr- 
hundert dem Walfang nachgingen, um den 


südlichen Pazifik zusammen. Melville kam 
ins Gespräch mit dem Schiffsjungen William 
Chase, der ihm das von dessen Vater Owen 
Chase verfasste Buch mit dem Titel: Narrative 
of the most extraordinary and distressing ship- 
wreck of the Whale-Ship Essex (New York 1824) 
überließ. Chase war Obermaat an Bord der 
besagten Essex. 

Dieses Schiff sank am 20. November 1820 
nach einem Pottwalangriff. Das war zu- 
nächst nicht besonders spektakulär, da es 
immer wieder zu Angriffen von Pottwalen 
auf Schiffe kam - unter anderem auf die Pu- 
sie Hall (1835), Two Generals (1838), Pocahon- 
tas (1850), Ann Alexander (1851) und Pequod 
(1851). Die Gründe für die Walattacken kön- 


Manchmal sind es eigene Erlebnisse, 
manchmal die Erzählungen anderer, 
die der Schreiber schließlich romanhaft ver- 
arbeitet. Herman Melville, bekannt als Ver- 
fasser des Romans Moby Dick, verarbeitete 
seine Erlebnisse, die er an Bord verschiede- 
ner Schiffe selbst gesammelt hatte: Die Er- 
zählungen Typee, Omoo oder Redburns spie- 
geln diese Erlebnisse. Anders verhielt sich 
dies bei dem Roman Moby Dick. Hier griff 
Melville auf Überliefertes zurück und deute- 
te es dann um. 
Melville hatte 1841 auf dem Walfänger 
Acushnet angeheuert. Zehn Monate später 
traf das Schiff mit dem Walfänger Lima im 


rome brauchen Inspirationen. 
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„Die Haut mit Geschwüren übersät, nagten 
die Schiffbrüchigen mit hohlwangigen Gesichtern 
an den Knochen ihrer toten Kameraden. 
Selbst als schon die Retter herbeieilten, wollten sie 
nicht von ihrem grausigen Mahl lassen.“ 


drei Schiffbrüchige, auf der Insel zu bleiben. 
Alle drei wurden am 5. April von der Surrey 
gerettet. Die übrigen Fangboote segelten 
nach einer Woche weiter in Richtung Osten 
in der Hoffnung, die Oster-Inseln zu errei- 
chen. Am 12. Januar 1821 verlor das erste 
Fangboot den Kontakt zu den anderen Boo- 
ten. Bald ging ihnen der Proviant aus. 

In dieser verzweifelten Situation ent- 
schloss sich Obermaat Owen Chase, der das 
Fangboot kommandierte, die toten Kamera- 
den zu verzehren. Diese Verzweiflungstat 
ließen Owen Chase, Benjamin Lawrence und 
Thomas Nickerson so lange am Leben, bis 
schließlich die Brigg Indian die drei in der 
Nähe der Juan-Fernande&z-Inseln am 18. Feb- 
ruar aufnehmen konnte. 

Die beiden anderen Fangboote verloren 
sich am 28. Januar 1820. Eines blieb verschol- 
len. Auf dem zweiten Fangboot befand sich 
Kapitän Pollard. Aber auch auf seinem Boot 
wurden die Vorräte knapp. Als die ersten 
Männer starben, übergab man sie nach See- 
mannstradition der See. Schließlich traf Pol- 
lard die schwere Entscheidung, durch Los- 
verfahren zu bestimmen, welcher Seemann 
als Nächstes erschossen und dann verzehrt 
werden sollte, damit die übrigen Seeleute 
überleben konnten. 

Als der Walfänger Dauphin das Boot am 
23. Februar vor der chilenischen Küste sich- 
tete, muss sich den Rettenden ein grausamer 
Anblick geboten haben. Lediglich der Kapi- 
tän und der Matrose Charles Ramsdell wa- 
ren noch am Leben. 

Insgesamt überlebten acht der ursprüng- 
lich 21-köpfigen Besatzung diese Katastro- 
phe - darunter auch der Matrose Henry De- 
witt. Er hatte sich während der Proviant- 
übernahme in Ecuador abgesetzt. Während 
drei Seemänner auf See bestattet wurden, 
blieben zwei verschollen und sieben wur- 
dem von ihren vor Hunger irrsinnigen Ka- 
meraden verzehrt. 

Die Überlieferung dieser Ereignisse ver- 
danken wir Owen Chase. Aber auch der 
Schiffsjunge Thomas Nickerson, der an Bord 
des Fangbootes unter dem Kommando von 
Kapitän Pollard war, hat seine Erinnerungen 
im Jahr 1876 verschriftlicht. Das Manuskript 
blieb jedoch unbeachtet, ehe man es 1960 
wiederentdeckte und 1984 veröffentlichte. Ý 
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MEISTERERZÄHLER: Herman Melvilles 

(1819-1891) Moby Dick ist eines der he- 

rausragenden Werke der Weltliteratur 
SZ-Photo/Rue des Archives/PVDE 


die Fangboote ausbringen, und die Walfän- 
ger versuchten, die Wale zu harpunieren. 
Als das erste Fangboot von einem Wal atta- 
ckiert wurde und das Schiff ohne erkennba- 
ren Grund Schlagseite hatte, entschloss sich 
der Kapitän, seine Fangboote zurückzubeor- 
dern. In diesem Moment rammte ein riesiger 
Pottwal mehrmals die Essex. Planken barsten 
und die Bark lief langsam voll. 


konnte, schaffte die Besatzung alles 

Nützliche in die Fangboote - vornehm- 
lich Süßwasser und Schiffszwieback. Am 
Mittag des 22. November 1820 sank die Es- 
sex. Die Fangschiffe erreichten nach knapp 
einem Monat die unbewohnte Pitcairn-Insel 
Henderson, die nur spärliche Süßwasser- 
reserven besaß. Dennoch entschieden sich 


sS olange sie sich noch über Wasser halten 
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NATURGEWALT: Immer wieder wurden 
Schiffe Opfer aggressiver Pottwale, die mit 
einer Geschwindigkeit von bis zu 15 km/h 
hölzerne Schiffsrümpfe ohne Weiteres zer- 
schmettern konnten Foto: picture-alliance/CPA Media 


begehrten Waltran zu erbeuten. Am 12. Au- 
gust 1819 verließ der erst 28-jährige Kapitän 
George Pollard jr. mit seiner 21-köpfigen Be- 
satzung den Heimathafen Nantucket mit 
Ziel südlicher Pazifik. 

Zur Jahreswende 1820 umsegelte die Bark 
Kap Hoorn, ehe man sie im Januar in Chile 
neu ausrüstete. Mitte 1820 konnten die See- 
leute vor Peru mehrere Wale erlegen und 
450 Fässer mit Tran füllen. Im September in 
Ecuador und auf den Galapagos-Inseln im 
Oktober bunkerten sie erneut Proviant. 

Am 20. November 1820 befand sich die 
Essex ungefähr 3.700 Kilometer von Südame- 
rika entfernt, als man eine größere Walschule 
(Gruppe von Walen) entdeckte. Pollard ließ 


SCHIFFClassic 8/2020 


SPURENSUCHE 


Karl Ulrich” 
identifiziert! 


* Unterscheidungssignalbuchstaben für die Karlsruhe z - 


Er führte die Gruppe 4 beim Unternehmen „Weserübung“ und sank - 
einer von vielen Schiffsverlusten im April 1940. Der Fund vor wenigen Wochen 
liefert spektakuläre Aufnahmen aus der Vergangenheit 
Von Dr. Guntram Schulze-Wegener 


druck der Unmittelbarkeit, als würden die 
Rohre in der nächsten Sekunde feuern, wie 
am 9. April 1940 ... 


„Weserübung“ 1940 


Damals stand Karlsruhe unter Kapitän zur 
See Friedrich Rieve an der Spitze der 
Gruppe 4 mit den Torpedobooten Luchs, See- 
adler, Greif und dem Schnellbootbegleitschiff 
Tsingtau sowie der aus sieben Booten beste- 
henden 2. Schnellbootsflottille. Ihr Auftrag 
war es, Truppen im Raum Kristiansand 
Süd/Arendal abzusetzen. Dazu waren Teile 
des Infanterieregiments 310 und eine Kom- 
panie Marineartillerie eingeschifft. Man 
marschierte in drei kleineren Verbänden auf- 
geteilt, wobei Karlsruhe zusammen mit Luchs 
und Greif gen Norden lief, um als Führungs- 
schiff möglichst schnell im Operationsgebiet 
einzutreffen. 

Die Nacht auf den 9. April war nebelig 
und verschlechterte die Sicht derart, dass der 


ast 80 Jahre lag der Leichte Kreuzer 

Karlsruhe irgendwo vor der nor- 

wegischen Südküste. Dass er nach 

einem britischen U-Boot-Angriff 

am 9. April 1940 und anschließender 

Selbstversenkung untergegangen war, ist 

bekannt, aber wo genau er seitdem liegt, das 
wusste man nicht ... bis jetzt. 

Denn in 490 Meter Tiefe und nur 15 Meter 
von einem Unterwasserkabel entfernt konn- 
te ein Roboter das Wrack nun eindeutig als 
Kreuzer Karlsruhe ausmachen. Er liegt auf- 
gesetzt und nicht seitlich abgekippt, was 
höchst ungewöhnlich ist. Denn da Schiffe 
während des Sinkvorgangs meist ihren 
Schwerpunkt verändern, kommen sie selten 
waagerecht auf dem Meeresboden auf. 

So aber gibt der im Wasser natürlich geal- 
terte Kreuzer der Kriegsmarine mit seinen 
unbeschädigten Geschütztürmen einen ge- 
spenstisch realen Blick in eine für uns ferne 
Zeit frei. Die Sonarfotos vermitteln den Ein- 


IMPOSANTE ERSCHEINUNG: Der Leichte Kreuzer 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddien 


November 1929 bis September 1939 
September 1931 bis Dezember 1932 
Dezember 1932 bis September 1934 
September 1934 bis September 1935 
September 1935 bis September 1937 
September 1937 bis Mai 1938 
November 1939 bis April 1940 


Karlsruhe, hier in seiner frühen Form Anfang der 
1930er-Jahre, kehrte nicht mehr vom Norwegenfeldzug 
zurück. Wäre das Schiff noch zu retten gewesen? 


FKpt/KzS Eugen Lindau 

FKpt/KzS Erwin Waßner 

FKpt Wilhelm Freiherr Harsdorf von Enderndorf 
KzS Günther Lütjens 

FKpt/KzS Leopold Siemens 

KzS Erich Förste 

KzS Friedrich Rieve 


أ“ 
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r\, Besetzter Rohrmeisterstand 
أيه‎ mit Rohrmeister, neben ihm 
der Befehlsübermittler 
Foto: Sammlung GSW 


= KANALSCHLEUS Karlsruhe läuft in 
den Kaiser-Wilhelm-Kanal ein, die Besatzung ist 

in blauer Uniform an Deck angetreten 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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am befohlenen Treffpunkt gesammelte Ver- 
band erst im Morgengrauen in den Fjord ein- 
laufen konnte. Dann krachten um 6:32 Uhr 
gegen Karlsruhe gerichtete Abschüsse der 
Batterie Odderöe, die der Kreuzer mit wir- 
kungslosem Feuer erwiderte und abdrehte. 
Hierzu hielt das Kriegstagebuch (KTB) fest: 
„Bei der zu erwartenden Gegenwirkung (17 
bis 21 cm) erscheint Forcierung und damit 
Gefährdung des Gesamtunternehmens ohne 
Artillerievorbereitung nicht zu verantwor- 
ten.” Auch ein zweiter, gering luftgestützter 
Anlauf brachte keinen Erfolg gegen die 
Küstenbatterie. Erst als die angeforderte 
Luftwaffe den Gegner massiv bombardierte, 
erlosch dessen Widerstand. 


Kurz von Mittag lief Karlsruhe in den Fjord 
ein, bis Nachmittag waren die Landungstrup- 
pen abgesetzt und die Batterie genommen. 
Am frühen Abend konnten die Verantwortli- 
chen den letztlich durch die Luftwaffe ent- 
schiedenen Auftrag im Sinne des Operations- 
befehls als durchgeführt melden, und schon 
um 19 Uhr trat der Leichte Kreuzer mit Luchs, 
Greif und Seeadler den Rückmarsch nach Kiel 
an. Kaum fuhr der Verband in der offenen 
See, schlugen die Schiffe aus Furcht vor lau- 
ernden U-Booten Zickzackkurs ein. Karlsruhe 
konnte dem Viererfächer des britischen Un- 
terseebootes Truant dennoch nicht entkom- 
men: Die Besatzung machte noch die Blasen- 
bahnen der von Steuerbord auf den Kreuzer 
zurauschenden Torpedos aus, und Rieve rea- 
gierte sofort mit „Hartruder Backbord äußers- 
te Kraft voraus”. 

Es war das einzig mögliche Manöver, 
doch war es bereits zu spät. Zwar traf nur 
ein Torpedo, aber der hatte es in sich: Nach 
dem Treffer mittschiffs an Steuerbord fielen 
beide Maschinen aus, die Elektroanlage und 
das Ruder ebenfalls, sofortiger Fahrtverlust 
folgte und Schlagseite legte Karlsruhe auf 
zwölf Grad Steuerbord. Rieve gab noch nicht 
alles verloren, entsprechend lautete die Mel- 
dung für den abendlichen Lagebericht des 
Wehrmachtführungsstabes: „‚Karlsruhe’ Tor- 
pedotreffer, hofft Kiel zu erreichen“. 

Weitere U-Boot-Alarme gaben ihm das 
Signal, das für den Kommandanten nur ei- 
nen Weg offenließ: das Schiff aufgeben, Um- 
steigen der Besatzung auf Luchs und Seeadler. 
Im Lauf des Abends, die beiden Torpedoboo- 
te waren nach Kiel entlassen, sank die Karls- 
ruhe bis zur Schanze weg, sodass Kapitän zur 
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Er, Lütjens, hätte den Versuch, den Kreu- 
zer durch Torpedoboote schleppen zu las- 
sen, „trotz der bestehenden U-Boot-Gefahr 
gebilligt“. Darüber hinaus hielt Lütjens Rie- 
ve vor, dass dieser keinerlei Maßnahmen ge- 
troffen habe, um wertvolle Waffen und Ge- 
räte zu bergen. Ein subalterner Sachbearbei- 
ter im Oberkommando der Kriegsmarine 
(OKM) fügte der Stellungnahme des Flot- 
tenchefs handschriftlich an, „die Vorstellung 
von angenommener Feindbedrohung, die 
u. U. weitere Verluste zur Folge haben konn- 
te, gibt für den Entschluss des Kmdten eine 
Erklärung, rechtfertigt den Entschluss aber 
nicht“. Diese negativen Einschätzungen be- 
einflussten Rieves Karriere, der 1945 als Vi- 
zeadmiral in Kriegsgefangenschaft ging, 
aber offenbar nicht. 

Seltsam ist, dass das Kriegstagebuch 
der Seekriegsleitung (KTB Skl) unter dem 
9. April 1940 vermerkt: „Einschleppen wird 
versucht“; erst am 10. heißt es dann: „Kreu- 
zer Karlsruhe konnte nicht gehalten werden“. 


See Rieve Greif zwei Torpedos auf seinen 
Kreuzer abfeuern ließ, der ab 22:50 Uhr nach 
ein paar Minuten Wasser über sich hatte. 


Kritik der Führung 


Die marineinterne Untersuchung fällte ein 
vernichtendes Urteil. Danach hätte der Kom- 
mandant zwingend versuchen müssen, den 
Havaristen in Schlepp zu nehmen. Rieve ha- 
be sich voreilig auf die Meldungen seines 
Ersten Offiziers und des Leitenden Inge- 
nieurs verlassen, nach denen die Lage des 
Schiffes hoffnungslos gewesen sei. Der Flot- 
tenchef Vizeadmiral Günther Lütjens, von 
September 1934 bis September 1935 selbst 
Kommandant der Karlsruhe, kam in seiner 
Bewertung des Vorgangs jedoch zu dem Er- 
gebnis, dass „es an energischem Willen (...), 
das Schiff zu retten, gefehlt hat“. Immerhin 
habe die Karlsruhe noch zwei Stunden nach 
der Torpedierung geschwommen - ein Indiz, 
dass die Lage des Schiffes eben doch nicht 
hoffnungslos gewesen sei. 


SPURENSUCHE 


SIGNALFLAGGEN AN 
DER BACKBORDRAH: 
Gut sichtbar ist der Ver- 
satz der beiden achteren 
Drillingstürme aus der 
Mittschiffslinie 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


In seinem Lagevortrag vor Hitler an diesem 
Tag wies der Oberbefehlshaber der Kriegs- 
marine Großadmiral Erich Raeder lediglich 
darauf hin, dass die Verluste des Schweren 
Kreuzers Blücher und des Leichten Kreuzers 
Karlsruhe „durchaus der Größe des gelaufe- 
nen Risikos“ entsprochen hätten und „nicht 
als hoch zu bezeichnen“ seien. 

Nach seinem großen Umbau stand die 
Karlsruhe, deren Verlust die Marineführung 
als hinnehmbar abtat, erst seit November 
1939 wieder in Dienst. Das Schiff galt selbst 
nach Verstärkung des Rumpfes nur bedingt 
kriegsbereit, weil der strenge Winter 1939/40 
Einfluss auf Probefahrten und Ausbildung 
der Besatzung genommen hatte. Der Kreu- 
zertyp der K-Klasse (Königsberg-Klasse mit 
Königsberg, Köln und Karlsruhe) war noch un- 
ter den Bedingungen des Versailler Vertrages 
gebaut worden und für den Einsatz im mo- 
dernen Seekrieg schlicht zu alt. 

Als dritter Kreuzer in der deutschen Ma- 
rinegeschichte mit dem Namen Karlsruhe lief 


A 5 ET 7 ف‎ 2 R Fa = T 
Achterliche Sicht mit Blick auf die 15-cm-Drillingstürme, der hintere 
Turm führte den Namen „SMS Goeben“ (in Anlehnung an den Großen Kreuzer SMS Goeben) 

Foto: Sammlung GSW 


Befehl des Kampfgruppenführers Kapitän zur See Rieve 
* Ku = Karl Ulrich: Unterscheidungssignalbuchstaben für Karlsruhe 
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SPURENSUCHE 


GEHEIMNISVOLLE WRACKWELT: Vor drei Jah- 
ren entdeckten Mitarbeiter des norwegischen 
Stromkonzerns Statnett das für sie zunächst 
unbekannte Schiffswrack. Recherchen führten 
schnell zu einem positiven Ergebnis, und im 
Sommer dieses Jahres brachte ein Erkundungs- 
schiff mit Multibeam-Echoloten und ferngesteuer- 
tem Tauchroboter Details ans Tageslicht 

Fotos: Statnett (6), Statnett/Isurvey (1) 
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KATASTROPHE 1940: Nach dem Torpedo- 
treffer strömt mittschiffs Dampf aus, 
nach Ansicht der Seekriegsleitung gab 
der Kommandant das Schiff zu früh auf 


Foto: Sammlung GSW 


TECHNISCHE DATEN LEICHTER KREUZER KARLSRUHE 


Bauwerft Deutsche Werke Kiel | 

Kiellegung 27. Juli 1926 | 

Stapellauf 20. August 1927 

Indienststellung 6. November 1929 

Verdrängung Konstruktion Einsatz | 
6.000 t 7.700t | 

Seitenhöhe 925m 

Länge über alles 174m 

Breite 15 2M 

Breite nach Umbau 16,8 m 

Tiefgang 6,28 m bei 7.700 t 

Leistung Turbinen Marschmotoren 
68.200 WPS 1.800 PS = == 5 

Geschwindigkeit Turbinen Marschmotoren nach Umbau LETZTE AUFNAHME: Karlsruhe hat bereits 

Böwaff سس 1/60 سس‎ 3.d 7 — a Flak Schlagseite, wenig später erhielt das 

ewartnung Sie SS CONN See Torpedoboot Greif den Versenkungsbefehl 


Foto: Sammlung GSW 


Manöverversuche und so weiter. Im Japani- 
schen Meer musste das Schiff 1936 plötzlich 
mitschwerem Sturm kämpfen, es schlingerte 
ankernd um die Längsachse, dann brach ein 
Längsspant, infolgedessen der Kreuzer auf 
dem Weg zu den Aleuten bei Windstärke 11 
auseinanderzubrechen drohte. Im Hafen von 
Dutch Harbor konnte man den Schaden 
dann mit Bordmitteln reparieren. 

Diese Fast-Katastrophe gab letztlich den 
Ausschlag in der Marineführung, für eine 
bessere Seetüchtigkeit der Karlsruhe zu sor- 
gen, weswegen die Marine entsprechende 
Umbauten vornahm. Ursprünglich sollten 
auch die relativ schwach konstruierten 
Schwesterschiffe Königsberg und Köln ent- 
sprechend optimiert werden, doch der 
Kriegsbeginn 1939 machte die Pläne zunich- 
te. Da Karlsruhe und auch Königsberg wäh- 
rend des Unternehmens „Weserübung“ ver- 
loren gingen (Königsberg am 10. April 1940 
durch Bomben vor Bergen versenkt), blieb 
von der K-Klasse nur noch die Köln. Der 
Kreuzer ist im Februar 1943 zunächst außer 
Dienst gestellt, ab 1. April 1944 wieder in die 
Flotte integriert und am 30. März 1945 bei 
einem Luftangriff auf die Kriegsmarinewerft 
Wilhelmshaven versenkt worden. t 
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L/45 in Einzellafetten, ab 1935: 6 x 8,8-cm-Flak 


L/76 in Doppellafetten, 8 x 3,7-cm-Flak in Doppellafetten, 
4 x 2-cm-Flak in Einzellafetten, 

12 x 53,3-cm-Torpedorohre, ab 1935: 2 Flugzeuge He 60, 
später ersetzt durch Ar 196 


1 He 60 C auf dem Katapult, 1 zerlegt unter Deck 
21 Offiziere, 493 Unteroffiziere und Mannschaften, später 


Bordflugzeug 
Besatzung 


23 Offiziere, 588-591 Unteroffiziere und Mannschaften 


wehr als unzureichend. Zwar wurde die 
8,8-cm-Flak im Zuge des „großen Umbaus” 
durch 10,5-cm-Geschütze in Doppellafetten 
ersetzt, aber der standardisierte Einbau der 
mittleren und leichten Flak mit 2- bezie- 
hungsweise 3,7-cm-Rohren zeigt, dass die 
Bedrohung aus der Luft unterschätzt wor- 
den war. Übrigens kein deutsches Übel - 
auch die Royal Navy ließ eine ausreichende 
Flakbewaffnung in den frühen 1930er-Jah- 
ren vermissen. 

Seine erste Auslandsreise 1930 führte die 
von Beginn an als Schulkreuzer verwendete 
Karlsruhe ins Mittelmeer, nach Südwestafrika 
über den Atlantik nach Südamerika und 
über Spanien wieder zurück nach Kiel. Die 
zahlreichen Auslands- und Weltreisen, teils 
mit anschließenden Werftüberholungen, 
nutzte die Schiffsführung immer zu inten- 
siven Arbeiten: Einzel- und Gefechtsaus- 
bildung, Erprobungen aller Art, Schießen, 


„Kreuzer C - Ersatz Medusa” unter der Bau- 
nummer 207 am 20. August 1927 in Kiel 
vom Stapel und bekam am Ende der 
schwungvollen Taufrede („Werde Zeuge ei- 
nes neuen Erblühens unseres geliebten Va- 
terlandes“) einen Sinnspruch mit auf seinen 
Weg: „Trag’ stolz unsern Namen durch die 
Meere, dem bösen Feinde tapfer wehre! 
Schütz’ unser liebes Vaterland, mehr’ seine 
Ehr’ am fremden Strand!” 


Umfangreiche Umbauten 

Die Schiffe der Königsberg-Klasse besaßen 
16 wasserdichte Abteilungen - in Höhe der 
Abteilungen V/VI traf am 9. April der briti- 
sche Torpedo - und drei 15-cm-Drillingstür- 
me sowie eine starke Flakarmierung und 
vier Drillingssätze für Torpedos verliehen 
dem Kreuzer eine passable Kampfkraft (ge- 
messen an der vom Versailler Vertrag vorge- 
gebenen Größe). Allerdings galt die Flugab- 
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BMW 


1929 bis 1945 


Vom Kleinwagen 
zum lraumwager 


Mit diesem seitenstarken und inhaltsrei- 
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AMERIKANISCHER TRIUMPH; ‚Di ar 
kaum gegründet, als sie sich schon u 

gegen Großbritannien bewähren musste - mit 

überraschendem Erfolg. Das Bild zeigt die 
USS Constitution nach ihrem Sieg über die 
britische Fregatte HMS Guerriere 
Foto: picture-alliance/akg-images 


Der amerikanisch-britische Seekrieg ist ne ES ‚bekannt. Doch war es 
dieser Konflikt, der dazu führte, dass sich die USA dauerhaft als Seemacht 
etablierten - ein Erfolg, von-dem die Navy bis heute zehrt Von Sidney E. Dean 
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HARTE PRAXIS: Neben Übergriffen britischer 
Kriegsschiffe auf amerikanische Schiffe und 
die britische Blockade zählte auch die Zwangs- 
rekrutierung amerikanischer Seeleute in die 
britische Navy zu den Kriegsgründen 

Foto: Interfoto/Granger NYC 


m 3. September 1783 musste Lon- 

don im Vertrag von Paris die 

Unabhängigkeit der 13 Kolonien 

anerkennen, die in „Vereinigte 

Staaten von Amerika” zusam- 

mengefasst waren. Obwohl die Kolonien 

ihre formelle Unabhängigkeitserklärung erst 

am 4. Juli 1776 verabschiedeten, hatte der 

eigentliche Sezessionskrieg bereits ein Jahr 
zuvor begonnen. 

Das Gefecht von Lexington (Massachu- 
setts) am 19. April 1775 gilt als Ausgangs- 
punkt. Am 13. Oktober 1775 bewilligte der 
„Kontinentalkongress” die Mittel für eine 
eigene Marine. Dieses Datum ist noch heute 
die offizielle Geburtsstunde der US Navy, 
die in diesem Herbst ihr 245-jähriges Beste- 
hen feierte. 

Hieran ändert auch die Tatsache nichts, 
dass die junge Nation kurz nach Erkämpfen 
der Freiheit eine isolationistische Außen- 
politik betrieb und sämtliche Kriegsschiffe 
abschaffte. Man bewilligte erst 1794 wegen 
Ei der Bedrohung durch nordafrikanische Pi- 
raten und europäische Kaperschiffe den Bau 
von sechs neuen Fregatten. Als eigenständi- 
ge Streitkraft ist die Navy erst 1798 wieder 
institutionalisiert worden. 


Kaperfahrer 

In den folgenden Jahren spitzte sich die Lage 
mit Frankreich und Großbritannien zu. Paris 
hatte seit 1795 die amerikanische Neutralität 
im französisch-britischen Krieg missachtet 


Pe und mehrere 100 Richtung England fahren- 
احص‎ ~ de amerikanische Handelsschiffe durch Ka- 
>> FE DE perfahrer aufbringen lassen. 
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UNTERLEGEN: Am 1. Juni 1813 besiegte die britische Fregatte HMS Shannon 
vor Boston die Fregatte USS Chesapeake, auf der ihr Kommandant James 


Foto: Interfoto/ Granger NYC 


Linie verhindern, dass die USA Kanada er- 
obern würden. Für die USA gilt der Konflikt 
aber noch heute als „zweiter Unabhängig- 
keitskrieg”. 

Fast jede Region der USA war in diesen 
Krieg eingebunden, es fanden mehrere be- 
deutende Landschlachten statt. Die US Navy, 
die nur aus sechs Fregatten und 14 kleineren 
Einheiten bestand, trug bereits zu Anfang 
durch mehrere aufsehenerregende Siege zur 
Kriegsmoral in den USA bei. Der Hauptteil 


Lawrence den Tod fand 


6.000 US-Bürger von amerikanischen Han- 
delsschiffen. 

Für Washington war nicht nur das 
Schicksal einzelner Matrosen schmerzlich, 
die Souveränität der jungen Nation stand 
auf dem Spiel! Am 18. Juni 1812 erklärten 
die USA Großbritannien den Krieg. Ange- 
sichts des andauernden Napoleonischen 
Krieges blieb die transatlantische Auseinan- 
dersetzung für London eher ein nachgeord- 
neter Konflikt. Die Briten wollten in erster 


WETTRÜSTEN: Die britische Marine- 
werft mit der Schaluppe Queen Charlot- 
te in Fort Malden auf dem Eriesee, die 
am 9. September 1813 verloren ging 
Foto: picture-alliance/akg-images 


Die Spannungen zwischen Washington 
und Paris führten schließlich zu einem 
zweijährigen unerklärten Seekrieg - dem 
sogenannten Französisch-Amerikanischen 
Quasi-Krieg 1798 bis 1800. Der erfolgreiche 
Einsatz der jungen US Navy gegen die fran- 
zösischen Kaperschiffe bewog Paris zum 
Einlenken. Nach 1800 verschonten die Fran- 
zosen amerikanische Handelsschiffe, dafür 
setzten systematische Übergriffe der briti- 
schen Royal Navy ein. 


Souveränität der USA gefährdet 
Die Briten hatten zwei Motive, die beide auf 
dem anhaltenden Krieg gegen Napoleon 
fußten: Einerseits sollte der Handel zwi- 
schen den USA und Frankreich unterbunden 
werden, andererseits benötigte die Royal 
Navy mehr Matrosen, als sie im eigenen 
Land rekrutieren konnte. Da London die 
Einbürgerung britischer Staatsbürger in den 
USA nicht anerkannte, entführten die Briten 
amerikanische Seeleute unter dem Vorwand, 
sie seien gebürtige Briten oder gar britische 
Deserteure, gewaltsam von ihren Schiffen 
und pressten sie in britische Dienste. 

1807 brachte das britische Kriegsschiff 
HMS Leopard sogar die amerikanische Fre- 
gatte USS Chesapeake auf, um vier Matrosen 
(unter denen sich ein einziger fahnenflüch- 
tiger Brite befand) gewaltsam von Bord zu 
holen. Zwischen 1807 und 1812 verschleppte 
die Royal Navy nach Schätzungen rund 
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gehen. Die amerikanische Fregatte besiegte 
in nordkaribischen Gewässern einen Scho- 
ner sowie mehrere kleinere britische Einhei- 
ten und kehrte im April wieder nach Boston 
zurück. Erst im Dezember gelang der nächs- 
te Ausbruch. Diesmal setzte das Schiff Kurs 
auf Madeira, wo es am 20. Februar 1815 die 
Kriegsschiffe HMS Cyane und HMS Levant 
als Prisen nahm. Keiner an Bord wusste, dass 
der Krieg bereits zwei Tage zuvor durch den 
Friedensvertrag von Ghent beendet worden 
war. Am 15. Mai 1815 liefen Constitution und 
Cyane in New York ein. 

Beide Gegner setzten im Kriegsverlauf 
auch Kaperschiffe ein. Rund 1.200 britische 
und 1.600 amerikanische Handelsschiffe, 
Walfänger und Fischerboote fielen dieser 
Praxis zum Opfer - mit anfänglichen Vor- 
teilen für die USA. Hunderte Kapitäne ließen 
sich Kaperbriefe ausstellen und machten 
Jagd auf britische Handelsschiffe im Atlan- 
tik und in der Karibik; einige wagten sich 
sogar in britische Gewässer. Der Erfolg war 
aber kurzlebig. 


Britische Blockade 


Ab dem zweiten Kriegsjahr verstärkte Lon- 
don die Flottenpräsenz im Westatlantik und 
verschärfte die Blockade der amerikanischen 
Häfen. Bald wagten nur noch die schnellsten 
Handelskreuzer sowie die kampfstarken 
Fregatten den Durchbruchsversuch. Der 
amerikanische Außenhandel kam bis 1814 
fast vollständig zum Erliegen. 

Für die US Navy war der Atlantische 
Ozean allerdings nur ein Kriegsschauplatz. 
Strategisch leistete die amerikanische Ma- 
rine ihren wichtigsten Beitrag nicht auf ho- 


EINE NEUE ZEIT 
BRICHT AN 


Die amerikanischen Erfolge auf See 
gerade zu Beginn des Krieges waren 
militärisch zwar von geringer Bedeutung, 
wirkten sich aber auf die öffentliche 
Meinung in den USA und Großbritannien 
erheblich aus. Vor allem war der Mythos 
britischer Unbesiegbarkeit erschüttert 


narischen Inseln HMS Macedonian. Den 
nächsten Sieg errang wieder die Constitution, 
nun unter Captain William Bainbridge, am 
29. Dezember gegen HMS Java. Auch nach 
diesem Gefecht, das vor der Küste Brasiliens 
stattfand, musste das britische Schiff ver- 
senkt werden. 


„Old Ironsides“ auf Erfolgskurs 


Nach dem Jahreswechsel wendete sich 
allerdings das Kriegsglück. Am 1. Juni 1813 
besiegte die britische Fregatte HMS Shannon 
vor Boston die Fregatte USS Chesapeake. 
Am 28. März 1814 unterlag die Fregatte 
USS Essex vor Valparaiso der Fregatte 
HMS Phoebe, die durch die Sloop HMS Che- 
rub unterstützt wurde. Am 15. Januar 1815 
musste sich USS President in den Gewäs- 
sern vor New York einem britischen Ge- 
schwader ergeben. 

Nur „Old Ironsides“ fuhr weiter auf 
Siegeskurs. Anfang 1814 durchbrach die 
Constitution die britische Blockade vor 

Boston, um wieder in die Offensive zu 


TECHNISCHE DATEN USS CONSTITUTION 


Stapellauf 10. Oktober 1797 

Indienststellung 22. Juli 1798 

Verdrängung 2.200 t 

Länge (über alles) 62m 

Breite 13, Zm 

Tiefgang 7,0 m (max.) 

Geschwindigkeit 13 kn (max.) 

Bewaffnung 24 x 32-Pründer (Karronaden), 
30 x 24-Pfünder (Kanonen), 
1x 18-Pfünder 

Besatzung 450 Mann 


59 


der Royal Navy war zwar in den Krieg gegen 
Napoleon eingebunden, doch konnte Lon- 
don für den Einsatz im westlichen Atlantik 
elf Linienschiffe, 34 Fregatten sowie 52 klei- 
nere Einheiten aufbieten. 

Diese Flotte musste allerdings viele Auf- 
gaben wahrnehmen, einschließlich der 
Blockade amerikanischer Häfen sowie Ge- 
leite für Transport- und Handelskonvois. 
Britische Schiffe hatten darüber hinaus den 
St.-Lawrence-Strom vor US-Schiffen zu 
schützen und jagten auf hoher See die mo- 
dernen und stark bewaffneten amerikani- 
schen Fregatten. Die US-Fregatten ihrerseits 
durften nach Belieben in die Offensive ge- 
hen. Zwischen August und Dezember 1812 
gewannen sie drei Einzelgefechte. 

Die ersten Schlagzeilen machte USS Con- 
stitution unter dem Kommando von Captain 
Isaac Hull. Am 19. August 1812 besiegte 
das Schiff die Fregatte HMS Guerriere rund 
600 Seemeilen östlich von Neufundland. Bin- 
nen einer Stunde beschädigte Constitution 
das gegnerische Schiff so stark, dass es am 
nächsten Tag versenkt werden musste; die 
US-Fregatte erlitt keine nennenswerten 
Schäden und erwarb sich den Zunamen 
„Old Ironsides“. Der von den Amerikanern 
frenetisch bejubelte Sieg war umso wichtiger 
für den Erhalt der amerikanischen Kriegs- 
moral, als kurz zuvor eine schlecht geführte 
Heeresexpedition gegen Kanada katastro- 
phal gescheitert war. 

Am 25. Oktober 1812 besiegte USS United 
States unter Captain Stephen Deca- 
tur nach einem harten Gefecht 
in den Gewässern zwischen 
den Azoren und den Ka- 


-Commodore Isaac Hull 
(1773-1843) befehligte 
mehrere bekannte 
Kriegsschiffe der 
US Navy, darunter 
die USS Constitution 


Foto: picture-alliance/ 
Heritage Images/Gilbert Stuart 
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Lawrence außer Gefecht setzen, ehe Perry sei- 
ne eigenen Karronaden optimal zum Einsatz 
brachte. Der amerikanische Commodore ließ 
sich unter Feuer zur Korvette Niagara rudern 
(Schwesterschiff der Lawrence). 

Nach mehreren Breitseiten der amerikani- 
schen Karronaden mussten sich die briti- 
schen Korvetten ergeben. Die amerikani- 
schen Begleitschiffe wiederum brachten die 
kleineren britischen Einheiten auf. Am Ende 


re ر‎ 


FÃHIGER OFFIZIER Oliver Hazard Perry 


Von Kindesbeinen an galt der am 23. August 
1785 geborene Perry als willensstark und 
durchsetzungsfähig. Er begann als Midshipman 


auf der von seinem Vater kommandierten Fregatte 


USS General Greene und war schon im (uner- 


klärten) Krieg gegen Frankreich und in dem Ersten 


Barbareskenkrieg dabei. Sein Kommando über 


die USS Revenge führte zu seinem vorübergehen- 


den Abschied, nachdem das Schiff auf ein Riff 


gelaufen und gesunken war. 1812 nahm er seinen 
Dienst wieder auf, machte im Krieg gegen Groß- 
britannien Karriere und trug maßgeblich dazu bei, 
dass trotz amerikanischer Fehlschläge der Frieden 
von Gent den Krieg mit dem Status quo beendete. 
Danach leitete der im Umgang mit anderen Offi- 
zieren problematische Perry einige Einsätze und 


starb während einer Unternehmung auf der 
USS Nonsuch an seinem 34. Geburtstag vor 
Trinidad an Gelbfieber. 


reichenden Geschützen, war in der Lage, die 
amerikanischen Korvetten aus der Distanz 
zu bekämpfen. 


Entscheidender Sieg 

Am 10. September 1813 ereignete sich auf 
Lake Erie vor der Küste Ohios das entschei- 
dende Gefecht. Aufgrund der größeren 
Reichweite ihrer Geschütze konnten Barclays 
Korvetten das amerikanische Flaggschiff 


TROPHÄE: Diese amerikanische Flagge eroberten die Briten in einem 


Foto: Interfoto/National Museum London 


der Seegefechte im Jahr 1813 


SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


her See, sondern auf den zwischen den USA 
und Kanada gelegenen großen Binnenseen. 
Diese dünn besiedelte Region zwischen dem 
westlichen Teil New Yorks und dem Missis- 
sippi River stellte die strategische Achilles- 
ferse der USA dar. 

Von der Umgebung Detroits ausgehend, 
versuchten amerikanische Truppen vergeb- 
lich, das Gebiet nördlich des Eriesees zu er- 
obern; auch zwei weitere Invasionsversuche 
scheiterten, die bis Jahresende im Bereich des 
Niagara-Flusses bzw. von Lake Champlain 
aus unternommen wurden. 


Kampf auf Seen 

Hingegen eroberten die Briten im Juli und 
August 1812 mehrere amerikanische Sied- 
lungen und Stellungen am Huronsee und 
am Eriesee, darunter auch Detroit. Damit 
stand den Briten der Weg nach Süden und 
Osten offen. Nur der Truppenmangel hin- 
derte den britischen Kommandeur daran, 
eine Invasion Ohios oder des westlichen 
Pennsylvaniens einzuleiten. Zu Kriegsbe- 
ginn befanden sich kaum maritime Kräfte 
auf den Binnenseen. Auf Lake Erie verfügte 
die Britisch-Kanadische Provinzialmarine 
nur über eine Brigg und eine Sloop. Das 
einzige Kriegsschiff der US Navy auf Lake 
Erie - eine nicht einsatzbereite Brigg - fiel 
den Briten bei deren Einnahme von Detroit 
in die Hände. 

Auf dem Ontariosee hatten die Briten 
ebenfalls die Oberhand. Ihre dortige Flottille 
bestand aus vier Einheiten (Sloop und Brigg). 
Auch auf diesem See, der die Grenze zwi- 
schen Kanada und dem westlichen Teil New 
Yorks bildete, verfügten die USA über eine 
einzige Brigg. Doch im Spätsommer 1812 be- 
gannen Amerikaner und Briten auf den örtli- 
chen Werften mit dem Bau neuer Kriegsschif- 
fe und erwarben meist mit bis zu drei Ge- 
schützen ausgestattete Handelsschiffe. 

Auf dem Südufer des Eriesees entstanden 
zwischen September 1812 und Juli 1813 
sechs kleine Kriegsschiffe. Die größten Ein- 
heiten waren die 36 Meter langen Korvetten 
Niagara und Lawrence, wendige Zweimaster 
mit jeweils 18 Karronaden und zwei Bug - 
geschützen. Die sechs Einheiten erhielten 
im August durch drei bewaffnete Handels- 
schiffe Verstärkung - mit 100 Scharfschützen 
statt Marineinfanteristen. Der nur 28 Jahre 
alte Master Commandant (Commander) Oli- 
ver Hazard Perry fungierte als Commodore 
des Geschwaders. Ihm gegenüber stand der 
britische Captain Robert Barclay mit zwei 
Korvetten und vier kleineren Einheiten. 

Bis auf Niagara und Lawrence waren die 
amerikanischen Einheiten den britischen in 
der Bewaffnung unterlegen. Barclays Flagg - 
schiff Detroit, ein Dreimaster mit 19 weit - 
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„BATTLE OF LAKE 
ERIE“: Commodore 
Oliver Hazard Perry 
lässt sich unter 
Feuer zur Korvette 
Niagara rudern, dem 
Schwesterschiff der 


Lawrence 
Foto: picture-alliance/ Heritage 
Images/The Print Collector 


Lake Champlain bedeutete, dass die USA zu 
jeder Zeit die Verbindungswege zwischen 
der britischen Invasionsstreitmacht und der 
kanadischen Etappe unterbrechen konnten. 
Eine Eroberung Kanadas gelang den Ameri- 
kanern aber nicht. 


Neue Schiffe für die Navy 

Damit war der Krieg an der amerikanischen 
Nordfront beendet, die hiesige Invasionsge- 
fahr gebannt. Besonders wichtig: Die Briten 
hatten keine amerikanischen Gebiete besetzt, 
die ihre Friedensunterhändler in Ghent hät- 
ten beanspruchen können. 

Für die junge US Navy erwies sich der 
Krieg von 1812 als Vorteil. Sie gewann er- 
heblich an Prestige hinzu. Nach den drei 
amerikanischen Siegen zwischen August 
und Dezember 1812 ordnete die britische 
Admiralität an, amerikanische Fregatten nur 
durch Linienschiffe oder durch einen Ver- 
band britischer Fregatten zu bekämpfen. Die 
USA konnten fortan davon ausgehen, dass 
ihre Flagge auf hoher See künftig den glei- 
chen Stellenwert besaß wie die Flaggen der 
europäischen Mächte. 

Auch im eigenen Land genoss die US 
Navy gebührende Anerkennung. Oliver Ha- 
zard Perry und seine Offiziere feierte man 
landesweit als Helden. Und bereits Anfang 
1815 bewilligte der amerikanische Kongress 
den Bau zweier weiterer Fregatten sowie den 
Bau der ersten drei Linienschiffe. Im Jahr da- 
rauf wurden neun weitere Linienschiffe und 
zwölf schwere Fregatten bewilligt. Die ame- 
rikanische Marine hatte einen neuen Kurs in 
Richtung Zukunft gesetzt. 

Mehr zur außergewöhnlichen Geschichte der 
USS Constitution finden Sie im Schiff Classic 
Jahrbuch, ISBN 978-3-96453-254-1. t 
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Die Invasionsroute der Rotröcke sollte 
über den am Ufer von Lake Champlain gele- 
genen amerikanischen Ort Plattsburgh füh- 
ren. Ein aus 16 Einheiten bestehendes briti- 
sches Geschwader unter Captain George 
Downie sollte den Angriff auf Plattsburgh 
sichern und unterstützen. Flaggschiff des 
britischen Verbandes war die Fregatte Confi- 
ance. Ihr gegenüber stand das aus 14 Einhei- 
ten bestehende amerikanische Geschwader 
unter Master Commandant Thomas Macdo- 
nough mit seinem stärksten Schiff, der Kor- 
vette Saratoga. Zehn der amerikanischen und 
zwölf der britischen Einheiten waren Galee- 
ren mit maximal zwei Geschützen. 


Harter Schlagabtausch 


Das Gefecht begann am Morgen des 11. Sep- 
tember 1814. Macdonough hatte seinen Ver- 
band in der Plattsburgh Bucht in Gefechts- 
aufstellung ankern lassen, um die angreifen- 
den Briten zu zwingen, ebenfalls in die Bucht 
einzufahren. Indem Macdonough die Ge- 
fechtsentfernung auf 500 Meter reduzierte, 
raubte er den Briten mit ihrer weitreichen- 
den Schiffsartillerie ihren großen Vorteil. Be- 
reits beim Einfahren kamen die britischen 
Schiffe unter Beschuss. Es folgte ein harter 
mehrstündiger Schlagabtausch, in dessen 
Verlauf die vier größeren britischen Einhei- 
ten neutralisiert wurden und Captain 
Downie fiel. Die überlebenden britischen 
Marineoffiziere mussten kapitulieren. 
General Prevost ließ den bereits begonne- 
nen Angriff auf Plattsburgh abbrechen und 
führte seine Truppen nach Kanada zurück. 
Die Einnahme der Stadt und sein weiterer 
Vorstoß nach Süden hatten sich durch den 
Ausgang des Seegefechts erledigt. Die un- 
angefochtene amerikanische Herrschaft auf 


stand ein strategischer Sieg für die USA, die 
den Lake Frie für den Rest des Krieges be- 
herrschten. Die Gefahr einer britischen Inva- 
sion im Nordwesten der USA war zudem ge- 
bannt, als die Briten Detroit räumten. 

Auf dem Ontariosee gab es hingegen kein 
Entscheidungsgefecht. Sowohl das britische 
wie das amerikanische Geschwader auf Lake 
Ontario unterstützte 1813 und 1814 amphi- 
bische Landungen und Truppenbewegun- 
gen. Die Schiffe kamen auch als schwimmen- 
de Artilleriestellungen gegen Küstenbefesti- 
gungen erfolgreich zum Einsatz. 


Risikoscheue Strategie 

Die verschiedenen Direktgefechte zwischen 
dem US-Geschwader unter Captain Isaac 
Chauncey und dem britischen Geschwader 
unter Captain James Yeo brachten kein klares 
Ergebnis - nicht zuletzt, weil beide Kommo- 
dore eine risikoscheue Strategie verfolgten. 
Dafür rüsteten beide Seiten mit immer grö- 
feren Schiffen auf und neutralisierten sich 
gegenseitig. Bis Kriegsende verfügte jede 
Flottille über zwei Fregatten mit bis zu 
58 Geschützen pro Schiff; Yeo ließ 1814 so- 
gar das Linienschiff St. Lawrence (2.300 Ton- 
nen, 104 Geschütze) bauen, das allerdings 
nicht mehr zum Einsatz kam. 

Auf dem zwischen New York und Ver- 
mont gelegenen Lake Champlain (der aller- 
dings nicht zu den großen Seen zählt) fand 
schließlich im September 1814 das letzte See- 
gefecht an der amerikanisch-kanadischen 
Grenze statt. Nach der Abdankung Napole- 
ons im April 1814 hatte London 16.000 Sol- 
daten nach Nordamerika entsandt. Der bri- 
tische Oberbefehlshaber in Kanada, Lt. Ge- 
neral Sir George Prevost, setzte zu einer 
Invasion New Yorks an. 
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BRENNENDER TANKER: Die deut- 
schen U-Boote setzten den Alliierten 
enorm zu - bis diesen ein fataler Ein- 
bruch in den deutschen Funkverkehr 
gelang Interfoto/ Antiquariat Felix Lorenz 


„Ultra“, die Funkaufklärung und der U-Boot-Krieg im Atlantik, Teil | 


Für die Operationen der U-Boot-Waffe waren Codes unentbehrlich - 
und die Gegenseite musste sie entschlüsseln. In der ersten Kriegshälfte erkämpften 
sich die Deutschen in diesem Wettlauf mit der Zeit noch Vorteile 
Von Konteradmiral a. D. Sigurd Hess (f) 


tannien damit, dass die Briten rasch ein 
Konvoisystem einführen, dem er mit einer 
Konzentration von U-Boot-Gruppen begeg- 
nen wollte. 

Hatte ein U-Boot einen Konvoi erfasst, 
sollte die Landführungsstelle mithilfe von 
Funksignalen die Gruppe an den Konvoi 
heranführen. Um der Gefahr zu entgehen, 
dass der Gegner sie einpeilt, durften die 
U-Boote nur bei Feindkontakt funken oder 
dann, wenn die vorgesetzte Landstelle dies 
forderte. Ständiger Funkverkehr war für bei- 
de Seiten unerlässlich. Hier setzten die Bri- 


Der mit Morsezeichen 


den japanischen Marineschlüssel JN 25. Je- 
doch geht es nicht nur um „Ultra“, sondern 
auch um die Rolle der Funkaufklärung, also 
den elektronischen Kampf. Das ist nicht nur 
die Funkbeobachtung, Funkverkehrsana- 
lyse, Kryptoanalyse und Entzifferung, son- 
dern auch Funk- und Radarpeilung, War- 
nung vor Radarerfassung, Radartäuschung 
und Stören des Funkverkehrs. 

Als Führer der Unterseeboote hatte Ad- 
miral Karl Dönitz vor dem Krieg sein Kon- 
zept zum U-Boot-Krieg entwickelt. Er rech- 
nete im Fall eines Krieges gegen Großbri- 


getastete Funkverkehr des Befehlshabers 

an seine U-Boot-Kommandanten (und umgekehrt) 
führte die U-Boote an die gewünschte Position 
und anfangs zu hohen Versenkungserfolgen 


Foto: picture-alliance/SZ-Photo 


is 1974 wusste in Deutschland 

niemand, dass die Alliierten im 

Zweiten Weltkrieg eine Informa- 

| tionsquelle besaßen, die ihnen 

auf der taktischen, der operativen 

und der strategischen Führungsebene einen 

Wissensvorsprung gegenüber den Deut- 
schen und Japanern sicherten. 

Die Codewörter waren „Ultra“ für den 
britischen Einbruch in die deutsche Schlüs- 
selmaschine „Enigma“ und „Magic“ für das 
amerikanische Eindringen in den japani- 
schen Diplomatenschlüssel „Purple“ sowie 


Konvoisicherung konzentrieren. Das RAF 
Coastal Command drängte durch verstärk- 
ten Einsatz von Langstreckenflugzeugen die 
U-Boote von den Western Approaches in den 
mittleren Nordatlantik ab. 


Fieberhafte Arbeiten 


Aber die größte Erschwernis hing mit dem 
Erfolg der britischen Kryptoanalytiker in 
Bletchley Park zusammen. Dort hatte man 
die von der gesamten Wehrmacht benutzte 
„Enigma”-Schlüsselmaschine M-3 rekon- 
struiert. Nun kam alles darauf an, die täglich 
wechselnden Schlüsseleinstellungen in die 
Hand zu bekommen. 

Schon im März 1941 war es den Briten bei 
einem Vorstoß gegen die Lofoten gelungen, 
wichtige Schlüsselmaterialien zu erbeuten. 
Am 9. Mai 1941 konnte bei Jan Mayen das 
Wetterbeobachtungsschiff München abgefan- 
gen werden. Und bereits am nächsten Tag, 
dem 10. Mai, wurde U 110 südlich von Island 
durch HMS Bulldog zum Auftauchen ge- 
zwungen, eine Bergungsgruppe konnte von 
dem Boot wichtiges Schlüsselmaterial ber- 
gen. Damit erhielten die Kryptoanalytiker 
die für Juni gültigen Schlüsseltafeln für den 
Cipher „Heimische Gewässer”, Hefte mit 
den Tafeln für die Verschlüsselung der In- 
dikatoren der Bigramme, der Stichworte für 
die Änderung von Schlüsseleinstellungen 
und vor allem die Kurzsignal- und Wetter- 
signalbücher. 

Ab 21. Mai begann Bletchley Park die 
entzifferten Sprüche an das britische „Ope- 
rational Intelligence Center" zu übermitteln, 


ANWEISUNG: 
Niemand sollte die 
Funksignale, die 
zusätzlich durch 


EIN RÄTSEL 
NAMENS ENIGMA 


Maschinelle Verschlüsselungsverfahren 
lösten in den 1920er-Jahren 
manuelle ab, die wärend des Ersten 
Weltkrieges genutzt worden waren. 
Erste Modelle der „Enigma“ standen 
1923/24 zur Verfügung und wurden 
seitdem systematisch weiterentwickelt. 
Schätzungen zufolge sind mehr 
als 40.000 dieser Maschinen 
hergestellt worden 


ab dem 20. August 1941 änderten die Briten 
ihren Naval Cipher und Code, sodass der 
Nutzen, den die Entzifferung brachte, für ei- 
nige Zeit zurückging, bis der B-Dienst die 
neuen Codebücher und die Zahlenwurmrei- 
hen für die Überschlüsselung nach und nach 
rekonstruieren konnte. 

Auf britischer Seite gewann man aus 
Funkpeilung und Verkehrsanalyse Kennt- 
nisse über die deutschen Funkführungs- 
verfahren, allerdings ohne bereits in den 
von den U-Booten benutzten Schlüsselkreis 
„Heimische Gewässer” einbrechen zu kön- 
nen. Ein grundlegender Wandel trat mit der 
dritten Phase von Ende Mai 1941 bis Januar 
1942 ein. Mit dem Nachlassen der Invasions- 
gefahr konnte die britische Admiralität ihre 
Zerstörer und Geleitfahrzeuge mehr auf die 
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ten und der deutsche B-Dienst (Beobach- 
tungsdienst) an, um durch Funkverkehrs- 
analyse, Entschlüsselung und Peilung ein 
Lagebild über den Gegner zu gewinnen. 


Einbruch 1940 

Die erste Phase des U-Boot-Krieges lief sehr 
langsam an. Es dauerte, bis der britische 
Konvoiverkehr organisiert werden konnte. 
Auf deutscher Seite operierten nur wenige 
U-Boote gegen einzelfahrende Handelsschif- 
fe. Erstmalig gelang ein britischer Einbruch 
in den M-3-Wehrmachtschlüssel während 
der Operation „Weserübung“, der Besetzung 
von Dänemark und Norwegen. 

Den U-Boot-Schlüssel der „Enigma“ konn- 
ten die britischen Kryptologen jedoch nicht 
mitlesen. Nachdem die Wehrmacht Norwe- 
gen und Westfrankreich erobert hatte, gewan- 
nen die deutschen U-Boote neue Stützpunkte, 
die sehr viel näher an dem Hauptoperations- 
gebiet vor den Western Approaches lagen. 
Damit konnten in der zweiten Phase vom Juli 
1940 bis Mai 1941 Gruppen von fünf bis acht 
Booten durch Funksignale der Landfüh- 
rungsstelle an den von einem Boot erfassten 
Konvoi herangeführt werden, wo sie nun ge- 
gen die noch relativ schwach gesicherten alli- 
ierten Geleitzüge beachtliche Versenkungser- 
folge erzielten. 

Die Funkaufklärung spielte auch in dieser 
Phase noch eine untergeordnete Rolle. Auf 
deutscher Seite gewann man aus Funkpei- 
lungen der verbreiterten Peilbasis und aus 
der Verkehrsanalyse gewisse Kenntnisse 
über die Konvoirhythmen und -kurse. Aber 


Zur Beachtung! 
Beachte die Gebrauchsanleitung für die Chiffriermaschine (H. Dv. g. 13) 


1. Zur Säuberung der Walzenkontakte alle Walzen mehrmals gegenseitig vor- und rückwärtsdrehen. 


2. Zur Säuberung der Tastenkontakte sämtliche Tasten vor Einschaltung des Stromes mehrmals kräftig her- 
unterdrücken und hochschnellen lassen, wobei eine Taste dauernd gedrückt bleibt. 


. Bei Einstellung der in den Fenstern sichtbaren Zeichen beachten, daß die Walzen richtig gerastet sind. 


. Die unverwechselbaren doppelpoligen Stecker sind bis zum Anschlag in ihre Buchsenpaare einzuführen. 
Die vordere Holzklappe ist danach zu schließen, da sonst 3 Lampen zugleich aufleuchten können. 


den „Schlüssel M“ 
der Kriegsmarine 
chiffriert waren, 
mitlesen können 
Foto: picture-alliance/ 
Nate D. Sanders Auctions/ 
Cover I/Cover Images 


. Leuchtet bei Tastendruck keine Lampe auf, so sind die Batterie, ihre Kontaktfedern, ihre Anschlüsse am 


Umschalter und der Umschalter zu prüfen. 


. Leuchten bei Tastendruck eine oder mehrere Lampen nicht auf, so sind die entsprechenden Lampen, die 


Kontakte unter ihnen, die Kabel der doppelpoligen Stecker, die Steckerbuchsen einschließlich ihrer Kurz- 
schlußbleche, die Walzenkontakte, die Arbeitskontakte unter den jeweils gedrückten Tasten und die Ruhe- 
kontakte unter den mit ihnen korrespondierenden Tasten zu prüfen und bei etwa vorhandenen Ver- 
schmutzungen und Oxydationen zu säubern. (Siehe auch Ziffe 2). 

Von Maschine Nr. A 4388 ab dient zur Lampenprüfung die Offnung auf der rechten Lampenfeldseite. 
Von Maschine Nr. A 4388 ab dienen zur Kabelprüfung die äußerste linke und rechte Buchse der mittleren 
Reihe am Steckerbrett und die Kabelprüflampe auf der linken Lampenfeldseite. 


. Walzenachse und Walzenbuchsen sind sauber zu halten und wie alle übrigen Lagerstellen hin und 


wieder mit harz- und säurefreiem Ol leicht einzufetten. Die festen Kontakte der Walzen sind alle 
6—8 Wochen mit Polierpapier überzuschleifen und mit einem wenig getränkten Ollappen abzureiben. 
Die Tastenkontakte, die Lampenkontakte und die Kurzschlußbleche Re, vor Ol zu schützen. 


. Schlüsselangaben erfolgen entweder durch Zahlen oder Buchstaben. 


Zum Umsetzen der Zahlen in Buchstaben oder umgekehrt dient nachstehende Tafel: 
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Funker von U 124 
im März 1941; 
neben der Drei- 
Walzen-,„Enigma“ 
liegen Unterlagen 
und Marinevor- 
schriften Foto: Mireho 
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Marine-Quadrat BE 2159 im Nordatlantik südwestlich 
von Irland. Mit zwei Buchstaben und vier Ziffern ist eine 6 x 6 Seemeilen 
große, im Atlantik liegende taktische Fläche bezeichnet Foto: Mireho 


Hölzerne Stirnwand 

Holzkasten mit Deckelverriegelung 
Batteriekasten unter dem Metalldeckel 

Vier Chiffrierwalzen 

Holzdeckel der Transportkiste 

Verstellbare Zahlenringe 

Glühlampenfeld 

Buchstabentasten 

26 Doppelsteckkontakte für eine zusätzliche 
Überschlüsselung 
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dass durch „Ultra“ die Konvois mit nur ge- 
ringen Verlusten nach Großbritannien, 
Nordafrika und Italien sowie Nordfrank- 
reich durchkamen. 

Haben die Deutschen der Sicherheit von 
„Enigma“ blind vertraut? Dönitz äußerte be- 
reits im Juni 1941 erste Befürchtungen, ent- 
weder durch Verrat oder Schlüsseleinbruch. 
Als bei den genannten Kaperungen der Tan- 
ker Gedania als Prise genommen wurde, ka- 
men auch die Experten zu der Ansicht, dass 
Schlüsselunterlagen erbeutet worden waren, 
die für einige Zeit ein Mitlesen ermöglicht 
hatten. Allerdings glaubte man, dagegen an- 
gehen zu können, indem man durch Ausga- 
be eines Stichwortes über Funk die Grund- 
einstellung der „Enigma“-Walzen jederzeit 
ändern lassen konnte (Stichwortbefehl). 


Dönitz reagiert 

Im September 1941 meldeten zwei U-Boote, 
dass sie bei einem Versorgungstreffen in der 
abgelegenen Tarafal-Bucht auf den Kap Ver- 
den von einem britischen U-Boot überrascht 
worden seien. Dönitz führte schließlich ei- 
nen eigenen U-Boot-Schlüsselkreis ein (,„Tri- 
ton“), der am 4. Oktober in Kraft trat. Der 
Übergang zu einer neuen „Enigma“-Schlüs- 
selmaschine M-4, bei der die Umkehrwalze 
geteilt und dadurch Platz für eine vierte, 


NOCH MIT VORSPRUNG: Der Befehlshaber 
der U-Boote, Vizeadmiral Karl Dönitz, be- 
grüßt die an Deck angetretene Besatzung 
eines U-Bootes, das nach erfolgreicher 
Feindfahrt in den Stützpunkt eingelaufen ist 
Foto: SZ-Photo/Scherl 


wenn ein an- oder abmarschierendes U-Boot 
zufällig auf einen Konvoi stieß. Die Zahl der 
gesichteten Konvois ging stark zurück. Die 
britische Konvoisteuerung bewahrte im 
zweiten Halbjahr 1941 etwa 300 Schiffe mit 
1,5 Millionen BRT davor, versenkt zu wer- 
den. Das ist jedoch nur eine Momentauf- 
nahme. Ab 1943 war es kriegsentscheidend, 
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zunächst noch mit Verzögerungen von elf 
Tagen, ab 28. Mai nur noch von 34 Stunden. 
Ab dem 1. Juni konnten die Briten abgefan- 
gene Funksprüche innerhalb einer Zeitspan- 
ne von 18 Minuten bis sechs Stunden prak- 
tisch mitlesen, also ebenso schnell, wie es ein 
deutscher Funker vermochte. 


Unterlagen erbeutet 

Ende Juni gelang es nochmals, ein Wetter- 
beobachtungsschiff aufzubringen: die Lauen- 
burg, von der man die Schlüsselunterlagen 
für den Monat Juli barg. Um aber der Gefahr 
zu begegnen, dass die Deutschen Verdacht 
schöpften - und Admiral Karl Dönitz hatte 
Verdacht geschöpft -, untersagte die Ad- 
miralität alle weiteren Operationen mit sol- 
chen Schiffen. 

Die Kryptologen in Bletchley Park waren 
daher gezwungen, den Schlüsselbereich 
„Heimische Gewässer” analytisch anzuge- 
hen. Ab dem 4. August wurde der Funkver- 
kehr zwischen dem BdU und den U-Booten 
bis Ende Januar 1942 mit Zeitverzögerungen 
von teils nur wenigen Stunden, meist aber 
zwei bis vier Tagen entziffert. 

Jetzt war es der Admiralität möglich, ihre 
Konvois um die erkennbaren Aufstellungen 
der U-Boote herumzuführen, sodass es nur 
dann noch zu einer Geleitzugschlacht kam, 


ANGRIFF AUF GELEITZUG: Das Vertrauen in die U-Boote 
schien grenzenlos zu sein, die Versenkungserfolge während 
der ersten Kriegshälfte brachten die Alliierten in der Tat 
Foto: Interfoto/Miller 


in schwere Bedrängnis 
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sogenannte „Griechenwalze” war, ließ sich 
dagegen nicht sofort durchführen, da man 
erst alle beteiligten U-Boote damit ausrüsten 
musste. 

So trat der Übergang zur „M-4“ erst am 
1. Februar 1942 in Kraft - für Bletchley Park 
zweifellos eine böse Überraschung! Aller- 
dings war es ein großer Fehler, dass man vor- 
erst nur eine der geplanten Griechenwalzen 
„Beta“ ausgab und nicht auch „Gamma“ 
und „Delta“. Diese hätten für die britischen 
Kryptoanalytiker wirklich kaum überwind- 
bare Schwierigkeiten bedeutet, da das 
Durchsuchen auf mögliche taugliche „cribs“ 
die 27-fache Zeit erfordert hätte. „Cribs“ ist 
ein wichtiger Begriff der Funkaufklärung, es 
sind bestimmte, immer wiederkehrende 
Chiffren wie zum Beispiel bei der Wetterbe- 
obachtung die Begriffe Windstärke, Wind- 
richtung, Regen, Sonnenschein, Bewölkung. 

Durch den „Black-out“ war der britische 
„Submarine Tracking Room” bis Ende 1942 
zur Feststellung von U-Boot-Positionen auf 


Unter Anleitung 

des Mathematikers 
Alan Turing gelang 
seinem Team der 
Einbruch in den 
deutschen Schlüssel 


Foto: Interfoto/ 
National Portrait Gallery 
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dass der Naval Cipher No. 3 auf einem Co- 
debuch beruhte, das mit einem Zahlenwurm 
überschlüsselt wurde. Um zu entschlüsseln, 
musste der Entzifferer zuerst in mühseliger 
Kleinarbeit den Zahlenwurm nach und nach 
auflösen und dann schrittweise das Code- 
buch rekonstruieren. Und wenn das Code- 
buch oder der Zahlenwurm durch neue 
Versionen ersetzt wurde, fing er wieder von 
vorne an ... 

Da man jeden Funkspruch einzeln ange- 
hen musste, führte die Zeitverzögerung 
dazu, dass nur etwa zehn Prozent der entzif- 
ferten Funksprüche rechtzeitig für entspre- 
chende operative Ansãtze eingingen. Dem 
B-Dienst fehlten allerdings zwei Dinge: Es 
gab keinen genialen Mathematiker und 
Kryptologen wie auf der Gegenseite Alan 
Turing und sein Team von jungen Wissen- 
schaftlern, und es gab keine computerãhnli- 
che Maschine wie die von Turing erfundene 
„Bombe“ zum maschinellen Entschlüsseln. 

So spielte in dieser fünften Phase die 
Ausrüstung von Geleitfahrzeugen mit dem 
Kurzwellenpeiler Huff/Duff (High Fre- 
quency Direction Finder) eine vorrangige 
Rolle. Mit ihm konnten die Briten die Signale 
eines Fühlung haltenden U-Bootes einpeilen 
und das Boot unter Wasser drücken, wäh- 
rend der Konvoi eine drastische Ausweich- 
bewegung machte, wodurch in der Regel der 
Kontakt verloren ging. 


Suche nach Lösungen 

Auf deutscher Seite brachte man die ver- 
schiedenen Hinweise auf dieses Gerät mit 
dem Radar in Verbindung, weil man glaub- 
te, Kurzwellen-Peilantennen seien für die 
kleinen Geleitfahrzeuge zu schwer. Doch das 
Radar arbeitete zu dieser Zeit noch meist mit 
dem Typ 286 auf 1,5 Meter Wellenlänge und 
war längst nicht so wirksam wie das ab 
1943 durchgehend eingesetzte Gerät vom 
Typ 271. Viele Beobachtungen, die in Wirk- 
lichkeit andere Ursachen hatten, schrieb man 
jetzt nur noch dem Radar zu. 

Seit Anfang 1943 führte der Submarine 
Tracking Room zwar wieder Konvois um 
U-Boot-Positionen herum. Aber die Zahl der 
U-Boote im Operationsgebiet stieg so schnell 
an, dass es immer schwieriger wurde, die 
mehrfachen, recht langen Vorpostenstreifen 
der U-Boot-Gruppen zu umgehen. Man ent- 
schloss sich deshalb, Fernaufklärer („Very 
Long Range Liberators”) sowie die neu ge- 
bildeten Support Groups mit Zerstörern und 
den ersten Geleitträgern bei den von U-Boo- 
ten bedrohten Konvois zu konzentrieren und 
sie so durch die deutschen U-Boot-Linien 
„durchzuboxen”. & 

Teil II in der nächsten Ausgabe: Bletchley 
Park in Panik - und die endgültige Wende. 
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DIE „BOMBE“ IN AKTION: Die Rückseite der britischen Entschlüsselungsmaschine zeigt, 
wie komplex und aufwendig die Apparatur war, mit der Alan Turing die Funksprüche der 


Foto: SZ-Photo/Science Museum/SSPL 


In der fünften Phase von Juli 1942 bis Mai 
1943 hatte die U-Boot-Führung die beste Un- 
terstützung durch den deutschen B-Dienst, 
der in den auf alliierter Seite seit Juni 1941 
benutzten Naval Cipher No. 3 eingebrochen 
war. Der B-Dienst teilte dem BdU immer 
öfter rechtzeitig die Kursanweisungen für 
die Konvois mit, ab Anfang 1943 oft auch die 
kurzfristigen Befehle für Kursänderungen, 
schließlich die Auslaufmeldungen des Ha- 
fenkapitäns New York mit der Zusammen- 
setzung der Konvois und sogar die täglichen 
U-Boot-Lageberichte aus dem Submarine 
Tracking Room! Um diese Leistung richtig 
einzuschätzen, muss man berücksichtigen, 


GENIALE HIRNE 
IN HOLZHUTTEN 


Die „Government Code and Cypher 
School“ in Bletchley Park gliederte sich 
in „Huts“, also äußerlich einfache 
Baracken. Darin arbeiteten Wissenschaft- 
ler, Militärs und Angestellte. Im Lauf 
des Krieges waren 75 Prozent aller dort 
Beschäftigten Frauen 


Kriegsmarine entzifferte 


Meldungen über versenkte Schiffe angewie- 
sen, und die Anzahl der in See befindlichen 
U-Boote konnte er nur aus den Funksprü- 
chen erschließen, die von Schiffen kamen, 
die U-Boote beim Aus- und Einlaufen beglei- 
teten und die weiter auf M-3 und im Cipher 
„Heimische Gewässer“ verschlüsselten. 


Rechtzeitige Meldungen 

Da die U-Boote in der vierten Phase des 
U-Boot-Krieges von Januar bis Juli 1942 ihre 
Einsatzräume an der amerikanischen Ost- 
küste vor dem Auslaufen schriftlich erhiel- 
ten, um dort einzeln gegen den fast ungesi- 
cherten Verkehr zu operieren, brauchten sie 
kaum zu funken, sodass auch die Funk- 
peilung nur wenige Ansatzpunkte für die 
U-Boot-Bekämpfung erbrachte. Daher er- 
zielten die U-Boote in dieser Phase an der 
amerikanischen Ostküste, in der Karibik und 
im Golf von Mexiko bei minimalen Verlusten 
große Versenkungserfolge. 

Der Einsatz der U-Boote in diesen weit 
entfernten Gebieten wurde wegen der lan- 
gen An- und Abmarschzeiten allmählich 
„unökonomisch“, sodass sich Dönitz ent- 
schloss, den Schwerpunkt wieder auf die 
Konvoibekämpfung im Nordatlantik zu 
verlegen. Und das war ja seine eigentliche 
Aufgabe: die Zufuhr nach Großbritannien 
zu unterbinden. 
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Produkt-Nr.: 526-ENC19.01 
Produktpreis: € 149,85 
(zahlbar auch in 3 Monats- 
raten zu je € 49,95) 

zzgl. € 8,95 Versand 


Durchmesser: 5,5 cm 
Durchmesser inklusive 
Krone und Öse: 7,2 cm, 
1,5 cm Tiefe 

Abbildung vergrößert 
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DIE ERSTE UND EINZIGE TASCHENUHR 
ZU EHREN DES LEGENDÄREN 
LUXUSLINERS „RMS TITANIC“ 
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Mit vollfarbigem, 
detailliertem Relief 
der Titanic 


Jede Uhr ein Unikat 
— dank individueller 


TITANIC Ausgabenummer 


eM بعرت‎ Forgotten 


7272 
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DIE FAHRT DER TITANIC 


Am 14. April 1912 rammte der britische Luxusliner „Titanic“ gegen 23.40 Uhr ei- 
nen Eisberg. Keine drei Stunden später versank die „Titanic“ mit 1.517 Menschen 
in den Fluten des eiskalten Nordatlantik. Tragen Sie nun, in Erinnerung an das 
stolze Schiff, eine einzigartige Taschenuhr! 


NUR BEI THE BRADFORD EXCHANGE 


Die Uhr überzeugt mit einem kostbar mit Gold plattierten Gehäuse inklusi- 
ve Uhrenkette. Die Deckelfront ziert ein vollfarbiges Relief mit dem dynami- 
schen Motiv der auslaufenden „Titanic“. Die Deckelinnenseite ist mit einer 
goldbeschichteten „Kronenmünze“ verziert. Auf der Uhrenrückseite ist Ihre in- 
dividuelle Ausgabenummer eingraviert und macht so aus jedem Exemplar ein 
kostbares Unikat. Elegante goldfarbene Zeiger, eine Gedenk-Gravur sowie ein 
präzises Quarzuhrwerk vervollständigen das edle Erscheinungsbild. Tragen Sie 
den Glanz einer vergangenen Epoche und bestellen Sie sich Ihre limitierte 
Taschenuhr „RMS Titanic - Legende der Ozeane“ am besten noch heute! 


www.bradford.de 


The Bradford Exchange Ltd. 
Johann-Friedrich-Böttger-Str. 1-3 ° 63317 Rödermark ٠ kundenbetreuung@bradford.de 


Telefon: 060 74/916 916 
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MODELLBAU 


HMS Suffolk in 1:600 


Gut getarnt 


Der Zweite Weltkrieg war der letzte große Konflikt, in 

dem die Marinen der Länder Kriegsschiffe mit ausgefeilten 
Tarnanstrichen versehen hatten. Frank Spahr hat 

das Modell der Suffolk zudem mit Ätzteilen, gedruckten 
Elementen, Eigenbau und einem Dreitonanstrich 


Von Frank Spahr 


Schiff seinerzeit einen sehr attraktiven, wenn 
auch kniffligen Tarnanstrich. Der Bausatz ist 
für sein Alter großteils ordentlich detailliert, 
bestimmte Teile können aber Aufwertung 
oder Ersatz vertragen. Wie das am besten 
gelingt, zeigt die Zeitschrift ModellFan in der 
Ausgabe 11/2020, die am Kiosk für Sie 
bereitliegt. k 


aufgewertet 


er Airfix-Bausatz aus den 1960er-Jah- 
D: gibt die HMS Suffolk nach dem 

Umbau von 1936 wieder, mit abge- 
senktem Achterschiff und Hangar. Modell- 
bauer Frank Spahr entschied sich jedoch, den 
üststand von Mitte 1942, also vor der Instal- 
ation von Radar auf dem Hangar und zusätz- 


1 
licher Flak, wiederzugeben. Zudem trug das 


Fotos: Frank spahr 


Ein filmreifes 
Wer gerne kreativ arbeitet und ein wenig Eigenbau ne 
in seinen Modellen sehen möchte, sollte sich 


ruhig an Modellen wie der HMS Suffolk austoben 


je Magazin für Plastikmodellbau 


a Königspanther 


Diese und weitere spannende 
Modellbauthemen finden Sie 
in ModellFan 11/2020 
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FASZINATION SCHIFF 


Schiff mit zwölf Namen 


Aus, Ende, vorbei - die Astoria trat im Oktober ihre letzte Reise an. 
Es handelt sich nicht um irgendein Schiff, sondern um eine prominente Lady, die seit 
72 Jahren dieWeltmeere befährt und eine überaus bewegte Vergangenheit hat 
Von Korvettenkapitän d. R. Rolf Stünkel 


WEIT GEKOMMEN: MS Astoria in der 
Bucht von Gravdal, Norwegen; in diesem 
Jahr endet die Lebensreise des legendären 
Kreuzfahrtschiffes 
Foto: pieture-alliance/Hafenfotos.de/Petra Schumacher 
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de Schiffe geraten innerhalb kürzester Zeit 
auf Südkurs. Schon bohrt sich der Bug der 
Stockholm krachend in den Rumpf der 
Andrea Doria. 


Andrea Doria sinkt 
Der Aufprall ist so heftig, dass Passagiere 
des italienischen Luxusliners auf das Ober- 
deck der Stockholm geschleudert werden. 
Der schwer beschädigte Italiener bekommt 
sofort Schlagseite, der Kapitän lässt eva- 
kuieren. Hingegen büßt der schwedische 
Dampfer zwar ein gewaltiges Stück seines 
Rumpfes ein, bleibt aber schwimmfähig. 
Gemeinsam mit herbeieilenden Schiffen 
kann er die meisten Passagiere der Andrea 
Doria bergen. 

Elf Stunden nach der Kollision versinkt 
der Stolz der italienischen Handelsmarine 


im Atlantik. 51 Menschen haben ihr Leben 
verloren, 46 auf der Andrea Doria und fünf 
auf der Stockholm. Das ramponierte schwe- 
dische Schiff kehrt mit mehreren Hundert 
Schiffbrüchigen nach New York zurück. Bei 


so große Andrea Doria entgegen; sie durch- 
quert eine ausgedehnte Nebelbank. Gegen 
22:45 Uhr beobachtet der 58-jährige Kapitän 
Piero Calamai einen Radarkontakt etwa 
17 Seemeilen voraus. Wenig später erblickt 
auch Stockholm-Wachoffizier Johan-Ernst 
Carstens-Johanssen einen etwa zwölf Mei- 
len entfernten Kontakt. Carstens-Johanssen 
verortet ihn leicht Backbord voraus und 
plant, das andere Schiff an seiner Backbord- 
seite passieren zu lassen. 


Kollision nicht zu verhindern 

Die Fahrzeuge kommen einander näher. 
Andrea Doria befindet sich noch im Nebel, 
keine der Brückenwachen kann das andere 
Fahrzeug sehen. Schiffe auf direktem Ge- 
genkurs müssen bei Kollisionsgefahr be- 
kanntlich nach Steuerbord abdrehen. Als 
die Besatzungen Sichtkontakt haben, ent- 
steht Verwirrung: Lage und Kurse der 
Schiffe passen nicht zu den Annahmen. Die 
Stockholm dreht nach Steuerbord ab, die 
Andrea Doria hingegen nach Backbord; bei- 
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chon seine ersten Lebensjahre als 

schwedische Stockholm (seit 1948) 

machen das Schiff zur Legende. 

Erster Akt: der Zusammenstoß 

mit der Andrea Doria. „Zwei Liner 
kollidieren vor Nantucket“, schreibt der 
Boston Daily Globe am 26. Juli 1956. „Andrea 
Doria evakuiert; Hunderte werden gebor- 
gen; Bug der Stockholm zerquetscht; Nebel 
behindert die Rettung.” Eine knappe Mel- 
dung für ein Drama, das sich innerhalb von 
nur 25 Minuten anbahnt: Nebelbänke, zwei 
auf Gegenkurs fahrende Schiffe, Irrtümer 
und Arbeitsfehler. Schließlich die Kollision 
und der Untergang der Andrea Doria. Was 
ist damals geschehen? 

Die Stockholm, das kleinste Schiff der 
Swedish-America Line, ist mit rund 500 Pas- 
sagieren auf dem Heimweg von New York 
und befindet sich bei guter Sicht auf Ost- 
kurs inmitten einer viel befahrenen Schiff- 
fahrtsstraße. 

Mit 1.134 Passagieren und 572 Besat- 
zungsmitgliedern kommt ihr die doppelt 
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der Seeamtsverhandlung wird die Schuld- 
frage nicht geklärt. Es kommt auch nicht zu 
einem Schadensersatzprozess: Beide Schiffe 
sind bei derselben Gesellschaft versichert. 

Als ob sie die Erinnerung an dieses Er- 
eignis abschütteln und für eine Weile unter- 
tauchen wollte, wechselt die Stockholm am 
3. Januar 1960 in den Besitz der DDR. Als 
Völkerfreundschaft der Deutschen Seereederei 
(DSR) soll sie vom neuen Heimathafen Ros- 
tock aus Urlauber in die Sonne bringen. Der 
Start des „Werktätigen-Kreuzers” verläuft 
holprig: Völkerfreundschaft hat beim Auslau- 
fen aus Stockholm durch einen Lotsenfehler 
Grundberührung. Mit einem eingerissenen 
Hecksteven und einem verbogenen Ruder- 
blatt muss das Schiff für zwei Monate in eine 
Kopenhagener Werft. 

Der unsanfte Auftakt ist bald vergessen. 
Die schmucke weiße, für damalige Verhält- 
nisse fast luxuriös ausgestattete Völkerfreund- 
schaft befährt die Ostsee, das Schwarze Meer 
oder die Karibik. Mit devisenbringenden 
Westbürgern, im Charter der schwedischen 
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SCHWER MITGENOMMEN: Der Bug der 
Stockholm war nicht mehr reparabel und 
wurde in New York bis zum 5. November 
1956 durch ein neues Vorschiff ersetzt 
Foto: picture-alliance/Everett Collection/CSU Archives 


FASZINATION SCHIFF 


KATASTROPHE: Kurz vor Mitternacht des 25. Juli 1956 kollidierte die Stockholm mit dem 
‚doppelt so großen italienischen Liner Andrea Doria, 51 Menschen fanden den Tod 


Foto: picture-alliance/dieKLEINERT.de/Enno Kleine 


KEINE CHANCE: Im Lauf 
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VÖLKERFREUNDSCHAFT: Das erste Urlaubs- 
schiff des Freien Deutschen Gewerkschafts- 
bundes (FDGB) der DDR im Jahre 1960 auf 
dem Weg zum Schwarzen Meer 

Foto: picture-alliance/dpa/Lothar Heidtmann 


ALLE FLAGGEN UND NAMEN 


Flaggen: 

Schweden - DDR (Handelsflagge) - Nor - 
wegen - Italien (Handelsflagge) — Portugal 
Schiffsnamen: 

Stockholm (1946-1960), 
Völkerfreundschaft (1960-1985), 

Volker (1985-1986), 

Fridtjof Nansen (1986-1989), 

Surriento (1989-1992), 

Italia ١ (1993), 

Italia Prima (1993-2000), 

Valtur Prima (2000-2003), 

Caribe (2003-2005), 

Athena (2005-2012), 

Azores (2013-2016), 

Astoria (seit 2016, Flagge: Portugal, 
Heimathafen: Madeira, Rufzeichen: CQRV) 
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nert er sich. So endet der Kuba-Urlaub für 
577 Passagiere, bevor er begonnen hat; die 
Völkerfreundschaft verlässt Havanna nach 
zwei Tagen wieder. Ironie des Schicksals: 
Kurz darauf ziehen die Sowjets ihre Atomra- 
keten von Kuba ab. 


Deutsch-deutsches „Treffen“ 
Kaum drei Jahre später, im November 1965, 
ereignet sich wieder einmal eine Kollision. 
Im Großen Belt stößt die Völkerfreundschaft 
beim Aufstoppen im Nebel im Großen Belt 
mit dem kleinen Frachter Burgundia zusam- 
men, erfasst sein Achterschiff und beschä- 
digt es. Und als habe sich Neptun persönlich 
den Dampfer vorgeknöpft, kracht es in einer 
kalten Osternacht 1968 erneut. 

Die Najade, ein U-Boot-Jäger der Bundes- 
marine mit 65 Mann Besatzung, ist auf ge- 
heimer Mission: Gemeinsam mit ihrem 
Schwesterschiff Triton soll sie nachts einen 
DDR-Flüchtling aus der Ostsee aufnehmen, 
der auf ein Lichtsignal ins Wasser springt. 
Najade und Triton halten sich hinter dem be- 


FÜR „HELDEN DER ARBEIT“: Ausgesuchte 
Bürger der DDR genießen den Luxus auf der 


Foto: picture-alliance/ZB/Berliner Verlag 


کے 


j Völkerfreundschaft 


„Stena Line“, geht es gelegentlich auch zu 
den Kanaren oder etwa ins Mittelmeer. Im 
Oktober 1962, gleich auf der ersten Reise 
zum sozialistischen „Bruderstaat“ Kuba, 
spüren Besatzung und Passagiere der 
Völkerfreundschaft einen Hauch Weltpolitik. 
Die Kubakrise befindet sich auf dem Höhe- 
punkt; sowjetische Atomwaffen auf Kuba 
bedrohen die Vereinigten Staaten, und die 
US-Regierung lässt kein Schiff unkontrolliert 
passieren. 

So gerät die Völkerfreundschaft in einen 
Blockadering und wird stundenlang von US- 
Kriegsschiffen begleitet. Jemand im Weißen 
Haus (es heißt, Präsident Kennedy persön- 
lich) muss das DDR-Schiff wohl als harmlos 
einschätzen: Es darf passieren und in den 
Hafen von Havanna einlaufen. Dort aller- 
dings erfährt Kapitän Gerd Peters, dass nie- 
mand Landgang erhalten wird. „Es wurde 
sofort die Information ausgegeben, dass Ku- 
ba für die Sicherheit der Völkerfreundschaft, 
ihrer Passagiere und Besatzung unter diesen 
Umständen nicht garantieren kann“, erin- 


SCHIFFClassic 8/2020 


جه 


UNBEDACHT: Auch U 26 stand der Völkerfreundschaft im Weg, der 
Kommandant des westdeutschen U-Bootes wurde daraufhin zur Rechen- 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


mit hoher Geschwindigkeit fort. „Ich vermu- 
tete in meinem ersten Schrecken, dass krie- 
gerische Auseinandersetzungen zwischen 
der DDR und BRD im Gange sind”, gibt er 
anschließend zu Protokoll. 

An Bord hat niemand etwas von der 
Flucht des Passagiers mitbekommen; erstim 
Hafen wird sein Fehlen bemerkt. Die DDR- 
Medien gehen nicht weiter auf die peinliche 
Begebenheit ein, dafür umso mehr auf die 
Kollision mit dem böswilligen Klassenfeind. 
Immerhin hat die Völkerfreundschaft an der 
Backbordseite eine große Delle davongetra- 
gen, mehrere Kabinen sind beschädigt, und 
das Schiff wird später in der Warnow-Werft 
instand gesetzt. 


Erneuter Zwischenfall 

Der Vorgang schlägt politische Wellen auf 
beiden Seiten des Eisernen Vorhanges. Naja- 
de-Kommandant Johannes Hass erntet Kritik 
von Seiten der militärischen Führung. „Da- 
mals schlug ich mir die Admiralsrosinen aus 
dem Kopf“, meinte er sechs Jahre später, tro- 
cken und humorvoll, wie seine Untergebe- 
nen (darunter der Autor) ihn kannten. 

Die Völkerfreundschaft soll noch ein weite- 
res Mal unsanfte Bekanntschaft mit der bun- 
desdeutschen Marine machen - wie der Teu- 
fel es will, abermals in der Nähe des Feuer- 
schiffs Fehmarnbelt. Am frühen Morgen des 
21. Januar 1983 ist das Schiff auf dem Heim- 
weg von Göteborg nach Rostock, während 
ein U-Boot der Bundesmarine ganz in der 
Nähe, aufgetaucht und beleuchtet, zum Kie- 
ler Stützpunkt unterwegs ist. 

U 26 (NATO-Bezeichnung S 175) fährt 
wegen der überkommenden See ohne Turm- 


schaft gezogen 


LUXUS FÜR DIE 
WERKTÄTIGEN 


Nach Umbauten hat die Völkerfreund- 
schaft alles, was ein Luxusschiff 
ausmacht: Innenschwimmbad, 

Frisiersalon, Verandacafe mit großer 
Tanzfläche, und ein Kino hält die 
neuesten DEFA-Produktionen bereit 


tion des Flüchtlings fort. Ein zweiter Anlauf 
scheitert zunächst, doch die Najade-Crew 
kann ihm eine beleuchtete Rettungsboje zu- 
werfen. Unterkühlt, aber ansonsten unver- 
sehrt, wird er an Bord gehievt. 

An Bord der Völkerfreundschaft hat man 
erst spät erkannt, wer da im Anmarsch ist. 
Kapitän Thiemann, unsicher über die Ab- 
sichten der fremden Schiffe, setzt die Fahrt 


TECHNISCHE DATEN 

Schiffstyp Passagierschiff 
Bauwerft Götaverken, Göteborg 
Stapellauf 9. September 1946 
Länge 160,06 m (Lüa) 

Breite 21,06 m 

Vermessung 11.700 BRT 
Besatzung 200 Mann 

Antrieb 2 x Dieselmotoren 
Leistung 12.000 PS (8.826 kW) 


Geschwindigkeit 19 kn (35 km/h) 


Propeller 2 

Passagierzahl 113 in der 1. Klasse/ 
282 in der Touristenklasse 

Registrier-Nr. IMO-Nr. 5383304 


FASZINATION SCHIFF 


Br m 


KLASSENFEIND: Das U-Jagd-Boot Najade der Bundesmarine 
rammte im April 1968 die Völkerfreundschaft bei einem abrupten 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Wendemanöver 


leuchteten Feuerschiff Fehmarnbelt verbor- 
gen und warten. Gegen 00:25 Uhr passiert 
die Völkerfreundschaft den kleinen Verband. 
Kapitän Thiemann hält die beiden Fahrzeu- 
ge auf seinem Radar zunächst für Fischer- 
boote. Die Marinefahrzeuge sind eine gute 
halbe Seemeile entfernt, als sie Fahrt auf- 
nehmen und direkt auf die Völkerfreund- 
schaft zuhalten. In etwa 180 Meter Distanz 
laufen sie parallel und leuchten mit ihren 
starken Scheinwerfern auf die Decks. An 
der Backbordseite des Urlauberschiffes, 
knapp 15 Meter über der Wasserlinie, leuch- 
tet kurz ein Blinklicht auf. 
Najade-Kommandant Johannes Hass rich- 
tet wie vereinbart den Scheinwerfer auf die 
Bordwand. An einem Bullauge ist eine Ge- 
stalt zu erkennen. „Ein Seil und ein Bein 
wurden sichtbar“, erinnert sich Hass. Er lässt 
die Fahrt der Najade auf 15 Knoten reduzie- 
ren und den Scheinwerfer auf das Wasser 
richten. Die Leine des Flüchtigen reißt, an 
Bord der Najade ertönt „Mann über Bord“; 
ein 34-jähriger Sachse namens Manfred 
Ernst Semmig schwimmt um sein Leben. 


Flüchtenden gerettet 

Mit hoher Fahrt eilt der U-Boot-Jäger herbei, 
um sich zwischen Passagierschiff und 
Flüchtling zu positionieren; in diesem Au- 
genblick macht die Völkerfreundschaft eine 
Kursänderung nach Steuerbord. Kapitän- 
leutnant Hass versucht vergebens, dem 
Heck des riesigen Schiffes auszuweichen. 
Fast rechtwinklig rammt sein Schiff die Back- 
bordseite. „Das war wie ein Treffer mit einer 
38-Zentimeter-Granate”, beschreibt Hass die 
dramatische Szene. Er setzt die Bergungsak- 
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als Astoria und dann in Diensten der briti- 
schen CMV Cruises. 

Die allerletzte Reise ist für Oktober 2020 
geplant (ob sie stattfand, war bei Redakti- 
onsschluss dieser Ausgabe nicht bekannt). 
Sie soll ganz unspektakulär von Hull an der 
britischen Ostküste nach Norwegen führen. 
Ältere, überwiegend englische Gäste werden 
dem alten Dampfer und seinem mit in den 
Ruhestand gehenden Kapitän dann einen 
letzten Toast aussprechen - falls nicht nach 
72 Jahren doch noch ein neuer Betreiber in 
Erscheinung tritt. 


VORLETZTE STATION: Das Kreuzfahrtschiff 
trug 2013 bis 2016 den Namen Azores, bevor 


schaft als Volker unter panamaischer Flagge 
und dient bald als Asylbewerberunterkunft 
im Hafen von Oslo. 


Neuer Look 
Anfang der 1990er-Jahre lässt ein italieni- 
scher Käufer das Schiff in einen modernen 
Kreuzfahrer umbauen; der Erwerb des 
Dampfers, der die Andrea Doria auf dem Ge- 
wissen hat, stößt bei seinen Landsleuten 
nicht gerade auf Gegenliebe. Das alte Schiff 
wird komplett entkernt und bekommt für 
höheren Auftrieb ein markantes „Ducktail“- 
Heck. Der neue Look und mehr Luxus brin- 
gen teils erfolgreiche Jahre und neue, zah- 
lungskräftige Kundschaft. 

Unter vielen wechselnden Namen und 
Flaggen befährt das Schiff bis in die Gegen- 
wart als Kreuzfahrer die Meere - seit 2016 


es in Astoria umgetauft wurde 


Foto: picture-alliance/Hinrich Bäsemann 


besatzung und, wie im Kalten Krieg üblich, 
nur per Sehrohr und ohne Radar. Dunkelheit 
und schlechte Sicht werden dem Komman- 
danten zum Verhängnis: U 26 rammt das 
Urlauberschiff. An der Völkerfreundschaft ent- 
steht kein nennenswerter Schaden, doch das 
U-Boot muss für längere Zeit in die Werft. 
Die Schuldfrage ist schnell geklärt, und der 
U-26-Kommandant wird zu einer Geldbuße 
von 2.000 D-Mark an die DGzRS verdonnert. 

Im Januar 1985 geht die Zeit als Völker- 
freundschaft unter DDR-Flagge nach 25 Jah- 
ren zu Ende. Das Schiff ist reparaturbedürf- 
tig, sein Betrieb unrentabel geworden. Die 
Bilanz ist durchwachsen: 117 Häfen, 51 Län- 
der, zahllose glückliche Passagiere und zu- 
friedene Crews, aber auch viele Menschen, 
die das Schiff zur Republikflucht nutzten. 
Nach ihrem Verkauf fährt die Völkerfreund- 


Alle Fotos: Detlef Ollesch 


VON GEMÄLDEN UMRAHMT: Gaf in der 
Bildergalerie 


HALB FERTIG: Auch heute noch werden 
Gafs in der alten Sägemühle gebaut 


des Museums wird zwar nur in dänischer 
Sprache erklärt, dürfte jedoch für die meis- 
ten Seefahrtsinteressierten den Höhepunkt 
der Sammlung bilden: die alte Rettungssta- 
tion des Ortes mit dem ältesten Seenotret- 
tungsboot Dänemarks und einer kompletten 
Raketenanlage. 1857 gegründet, nutzten die 
Dänen sie ab 1965 nur noch als Raketenstati- 
on, ehe sie sie 1975 vollends stilllegten. Heu- 
te bildet sie zusammen mit einigen kleineren 
Exponaten im Hauptgebäude des Museums 
und den Gemälden der Nymindegab-Maler 
zur Seenotrettung eines der wichtigsten Zen- 
tren zur Geschichte der „Eisenküste”, wie 
man diesen Teil der Westküste wegen der 
zahllosen Strandungen in den letzten Jahr- 
hunderten nennt. Detlef Ollesch& 


INFO 


Anschrift 

Nymindegab-Museum 
Vesterhavsvej 294 

6830 Nr. Nebel 

Tel. +45 75 255544 
www.vardemuseerne.dk/museum/ 
nymindegab/ 


Öffnungszeiten 

2. April-Juni Di-So 10-16 Uhr 
Juli/Aug. täglich 10-17 Uhr 
Sept./Okt. Di-So 10-16 Uhr 
Nov.-1. April geschlossen 


HEIMGEKEHRT: 
Dänemarks ältestes 
Rettungsboot war 
von 1966 bis 1977 
im Nationalmuseum 
in Kopenhagen 
ausgestellt 


MUSEUM 


Zur Geschichte der „Eisenküste“ 


Sehenswertes Kleinod 


Das Nymindegab-Museum in Dänemark 


des Audioführers (auch auf Deutsch) ergibt 
sich ein vielschichtiges Bild vom Leben an 
diesem Abschnitt der jütländischen Küste in 
der Zeit des Umbruchs von der Fischerei 
zum Tourismus. 


Ereignisse und Gestalten 
Eine windgetriebene Sägemühle vom Ende 
des 19. Jahrhunderts ist heute die letzte ihrer 
Art an der Westküste und entführt den Be- 
sucher in das Berufsleben des Schreiners 
Niels Larsen, der hier unter anderem die 
„Gaf“ genannten einfachen Haffkähne her- 
stellte. Das seit den 1920er-Jahren existieren- 
de Wohnhaus Larsens vermittelt mit seiner 
originalen Einrichtung einen Eindruck vom 
Leben einer damaligen Handwerkerfamilie. 
Deutlich neueren Datums ist das Wal- 
haus, dessen gläserne Wände den Blick auf 
das Skelett eines am 11. November 1990 bei 
Nymindegab gestrandeten Pottwals freige- 
ben. Fotos und Informationen auf Dänisch, 
Deutsch und Englisch klären den Betrachter 
über das damalige Ereignis und die Biologie 
dieser Meeressäuger auf. Ein besonderer Teil 


m südwestlichen Ende des Ring- 
E dort, wo dieser vor 
100 Jahren in die Nordsee mündete, 
liegt der kleine Ort Nymindegab. In den 
1870er-Jahren noch als Dänemarks größtes 
Fischerdorf bekannt, entwickelte er sich in 
der Folgezeit zu einer Künstlerkolonie, in 
der Maler wie Laurits Tuxen und Johannes 
Larsen wirkten, sowie zu einem beliebten Fe- 
rienziel. Im Zweiten Weltkrieg war der Ort 
einer der größten Standorte der Deutschen 
Wehrmacht an der dänischen Nordseeküste, 
von dem bis in die Gegenwart zahlreiche 
Bunker des Atlantikwalls sowie die in den 
1940er-Jahren errichtete Kaserne zeugen. 
Unweit dieser Kaserne liegt das Nymin- 
degab-Museum mit seiner überwiegend ma- 
ritim geprägten Sammlung. Deren Kern be- 
steht aus einer umfangreichen Gemäldega- 
lerie aus der Zeit der „Nymindegab-Maler”, 
die die Küstenlandschaft und ihre damali- 
gen Bewohner für die Nachwelt festgehalten 
haben. Zusammen mit den präsentierten All- 
tagsgegenständen und den aus unterschied- 
lichen Perspektiven gesprochenen Texten 
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Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 


RÄTSEL 


Bilderrätsel 


Erkennen Sie das Schiff? 


Logikrätsel 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 1x 4er) 
in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, wie viele Schiffe 
beziehungsweise Schiffssektionen waagerecht und wie viele 
senkrecht positioniert werden dürfen. Auflösung Seite 82. 


Lösungen: 


Bilderrätsel 

1 Fregatte General Pike (USA, Stapellauf 1813) 

2 Motortankschiff Harry G. Seidel (gebaut 1930 in Kiel) 

3 Passagierdampfer RMS Queen Elizabeth (Großbritannien, Stapellauf 1938) 
4 Zerstörer Georges Leygues (Frankreich, Stapellauf 1976) 
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Man könnte diese Karte in 
ihrer gedruckten Version 

als Co-Produktion dreier 
Künstler bezeichnen: Der 
Mathematiker Claes Jansz 
Voogt, der Grafiker und Illus- 
trator Jan Luyken sowie der 
Buchhändler Johannes van 
Keulen, in dessen Verlag 

diese Darstellung veröffent- 
licht wurde, lebten an der 
Schwelle zum 18. Jahrhundert. 
Die von schwierigen Strömungs- 
verhältnissen und Riffen 
umgebene britische Insel- 
gruppe im Atlantik entdeckte 
1503 der Spanier Juan de 
Bermudez. 
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Schlachtschiffe im Kampf 
Handelskrieg 1941: Vor 80 Jahren liefen Scharnhorst und Gneisenau zum Unter- 
nehmen „Berlin“ in den Nordatlantik aus. Ihr Ziel waren die britischen Geleitzüge. 
Welche weiteren Absichten die deutsche Führung mit den schnellen und modernen 


Schiffen verfolgte, ist Titelthema der nächsten Ausgabe, die auch auf Entwicklung 
und Technik der beiden Schiffsgiganten eingehen wird. 


Der Admiral 


Epochales Ereignis: Dieter Wellershoff 
stellte als Generalinspekteur der 
Bundeswehr die Weichen für eine Armee und 
damit eine Marine im geeinten Deutschland. 


U-Boot-Abwehr 


Unterschätzte Gefahr: Das im Ersten Weltkrieg 
eingesetzte neue Waffensystem erforderte 
Gegenmaßnahmen. Wie antworteten die Briten 
auf den lauernden Tod aus der Tiefe? 


Auflösung des Rätsels 


Einmal um die Erde 0224123708 


Unter deutscher Führung: Die hanseatische 
Handelsfregatte Mentor umrundete 1822 

bis 1824 im Auftrag der preußischen Seehand- 
lungsgesellschaft die Welt. 
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AUSSERDEM: 
Japanfahrten Mit der Ermland durch die alliierten Sperrgürtel 


„Ultra“ siegt Einbruch in den deutschen Schlüssel - Teil Il 
Henry Avery Der britische „Erzpirat“ 


Die nächste Ausgabe von S$CHIFFC/assic erscheint am 14. Dezember 2020 
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ü 


5 au 2030 


Jetboot 1:15 
a Sao Miguel 1:54 ` 
Atlantische gu 
Länge 843 mm ` 
Bestell-Nr. 21721 


Schlachtschiff Bismarck 1:200 


GFK-Bausatz mit zwei 
Jetantrieben 

Laserbaukasten kompl. mit allen Beschlagteilen, Länge 1250 mm 
1 Bestell-Nr. 25076 | 


Bestell-Nr. 26330 


Länge 610 mm 5, 
www.krick-modell.de 
J 
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Modellbau vom Besten 
Klaus Krick Modelltechnik 
Inhaber Matthias Krick 

Industriestr.1 : 75438 Knittlingen 
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